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NUESTRA PORTADA 


El bombardero norteamericano 
B-52 H, proyectado para transpor- 
tar cuatro misiles balísticos con ca- 
beza de combate nuclear de gran 
alcance. Nuestras páginas interiores 
recogen el vuelo sin escalas Oki- 
nawa - Madrid efectuado por un 


avión de este tipo. 
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RESUMEN 


Buen número de “telespectadores” sintoni- 
zan periódicamente sus televisores con ante- 
lación bastante para no perderse el Árms- 
trong Circle Theater que llega a sus panta- 
llas vía la: CBS. El éxito del programa es- 
triba en que, por lo general, se refiere a un 
problema de actualidad más o menos grave 
y más O menos difícil de solucionar, tanto 
dentro como fuera de la Unión. No mucho 
antes de que las gentes se preparasen para 
pasar una Navidad feliz, la firma patroci- 


nadora, seguramente sin intención de aguar 


la fiesta a nadie, dió al parecer su visto 
bueno a una emisión que ha dado mucho 
que hablar. Dz haberse tratado de una em- 
presa constructora de refugios, cabría pen- 
sar mal, pero la Armstrong que nos ocupa 
(no haremos propaganda, y compañías Árms- 
trong hay de sobra en los Estados Unidos) 
nada tiene que ver con la bomba A, ni con 
la H. En el programa se habian tratado te- 
-mas espinosos (suicidio, Juego, bebida, di- 
vorcio, adopción de niños a espaldas de la 
Ley, etc.), pero aquel al que nos referimos 
obtuvo un eco especial, Se refería, ni más 
ni menos, a la Defensa, con mayúscula. 


No estuvo mal elegido, en verdad, el “mo- 
-mento psicológico”. Más de un ciudadano, 
aburrido de tanta contradicción y de tanta 
información desmentida, como se le sumi- 
nistra diariamente por la Prensa a la hora 
del desayuno, volvería, sin duda, a. “coger 
la onda”. El programa mencionado le recor- 
daba, en efecto, que junto a la amenaza de 
un ataque nuclear, puede contar con la ga- 
rantía (relativa, pues todo es relativo), que 
le ofrece una organización que vela porque 
esa amenaza quede en eso precisamente, en 
mera amenaza. Ante la pantalla de su tele- 
visor, Mr. X pudo sonreír tal vez ante la 
forma en que se iniciaba el programa: un 
actor, vistiendo el uniforme de la USAF, 
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MENSUAL 


Por MARIO ANTONIO COLLAR 


comunicaba a sus colegas en el C. G. del 
NORAD lo que para él podía ser un plan 
que el Kremlin utilizase un día. ¿Por qué 
no borrar del mapa a Detroit, por ejemplo? 
Los rusos no tendrían más que lanzar un 
ICBM camino del objetivo previsto y, a 
renglón seguido, apresurarse a comunicar al 
presidente Kennedy o a su representante 
que se había tratado de un error, que al- 
guien había pulsado determinado “botón”, 
que ese alguien sería castigado y que la 
URSS daría toda clase de explicaciones y 
excusas. Demasiado novelesco. Ahora bien, 
seguidamente, lo que Mr. X contempló tal 
vez le quitase las ganas de seguir sonrien- 
do, ya que se le indicó que lo que vela era 
una especie de “reposición” de lo que en 
el C. G. del NORAD había ocurrido efectt- 
vamente en la noche del 5 de octubre 
de 1960, cuando en las pantallas de radar 
brotaron súbitamente múltiples ecos provo- 
cados por objetos desconocidos que se diri- 
gían a los Estados Unidos sobrevolando el 
casquete polar ¿Había decidido la URSS 
lanzar un centenar de misiles, simultánea- 
mente? A más de un radarista le fallaron 
los nervios. No así al Comandante en Jete 
del NORAD, quien al comprobar que las 
calculadoras electrónicas no conseguían de- 
terminar el punto de origen de los supuestos 
misiles ni tampoco predecir el objetivo al 
que iban destinados, decidió que no se tra- 
taba de un ataque en gran escala. Más ade- 
lante se comprobó que los ecos se debían a 
señales electrónicas captadas después de su 
“rebote” en la Luna. 


Sin duda, la emisión gustó tanto a los op- 
timistas (“estamos en buenas manos”, “con- 
tamos con cabezas firmes”) como a los pe- 
simistas (“está visto: no hay defensa posi- 
ble”). Exito de público, pues, y, como antes 
decíamos, la Navidad no era inminente con 
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lo que, como olvidar es fácil cuando Olvidar 
se quiere... No obstante, el 30 de diciem- 
bre, el Pentágono—que no es una CBS cual- 
quiera—se decidía a dar un paso, o mejor 
dicho, un paso a medias, que se esperaha 


de él hacía meses: la publicación de un fo- | 


lleto sobre la forma de protegerse contra la 
precipitación radiactiva derivada de un ata- 
que nuclear e incluso de hacer frente a éste. 
Esta publicación del Departamento de De- 
fensa—que desde agosto pasado asume la 
responsabilidad más alta en materia de de- 
fensa civil—cuenta 48 páginas solamente 
(con abundancia de ilustraciones) y se ase- 
meja mucho « otro folleto publicado, hace 
bastante tiempo, en la Unión Soviética (in- 
cluso en el estilo empleado por el dibu jante) 
sobre la misma cuestión. Hemos dicho que 
el “paso” se había dado a medias y hemos 
de explicarlo. En efecto, en un principio la 
Administración americana tenía la intención 
—y así lo anunció de enviar un ejemplar 
de ese manual de bolsillo a cada cabeza de 
familia residente en la Unión. De momento, 
sólo se ha decidido editar veinticinco millo- 
nes de ejemplares para distribuirlos entre 
790 centros de defensa civil y unas 31.000 
oficinas de correos. Acuda a unos o a otras, 
pues, el ciudadano que lo desee; nada de es- 
perar en casita, mano sobre mano, a que 
llegue el cartero. ¿O es que temía Waáshing- 
ton que cundiera el pánico, como han insi- 
nuado ciertos comentaristas soviéticos ? No, 
absolutamente. Más bien podría decirse 


—uizá nos equivoquemos—que de haber 


alguna intención oculta será la de que el ciu- 
dadano “consciente”—los fatalistas y los 
despreocupados los hay a montones—coad- 
yuve a la labor común, con su voto en las 
elecciones estatales, por ejemplo, para que 
el Gobierno Federal pueda lograr una uni- 
formidad que no puede imponer ya que, si 
no se viola la Constitución, lo que disponen 
las cámaras (alta y baja) en cada Estado 
viene a.ser una especie de tabú (defensa ci- 
- vil, problema racial: cada Goburnador quie- 
re ser “él”), 

Sea como fuere, el que tal publicación se 
anunciase en vísperas del Año Nuevo, fué 
un tanto inesperado, y la prensa de allende 
el “Telón” aprovechó la ocasión, así como 
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exageró las diferencias que últimamente que- 
daron sin resolver en la NATO: negativa 
de Francia a secundar las negociaciones con 
división de opiniones entre los aliados sobre 
la Unión Soviética en relación con Berlín, 
la cuestión del Congo, etc. Ahora bien, ¿no 
ha terminado 1961 y comenzado 1962 en 
un ambiente en el que un dickensiano Espí- 
ritu de la Navidad Presente no hubiera DO- 
dido por menos de presentar la dimisión, 
sintiéndose vejado? Una simple enumera- 
ción bastará: la India y el “pacifista Nehru” 
que la rige, volcados sobre los minúsculos 
territorios portugueses en la península in- 
dostánica; Laos y sus tres príncipes (uno 


azul, otro blanco, otro rojo, como en los 


cuentos de hadas), que parecen dispuestos 
a burlarse del Occidente que les brinda las. 
comodidades de Ginebra; el Viet Nam del 
Sur, donde ha sido precisa la intervención 
armada frente a los guerrilleros del Viet 
Cong; el Congo, en el que aviones tanto 
americanos como soviéticos compitieron en 
la generosa prestación de auxilio con moti- 
vo de catástrotes ajenas a la mano del hom- 
bre pero en donde continúan brotando, es- 
porádicamente, focos de salvajismo; Indo- 
nesta, con el presidente Sukarno formulan- 
do amenazas contra los Países Bajos al rei- 
vindicar la parte de Nueva Guinea que aún 
se encuentra hajo la administración holan- 
desa; Egipto, por último, con Gamal Abdel 
Nasser reconciliado (de momento) con el 
iraquí Abdul Karim Kassem, y alarmando 
al Foreign Office ante la posibilidad de que 
intente una nueva aventura, etc., etc. En el 
Viet Nam, los cazabombarderos (pilotos in- 
digenas) y los helicópteros (pilotos ameri- 
canos) han logrado causar impresión cuando 
menos, y algo es algo. La postura de Nasser 
(posiblemente nada contento al ver que, des- 
pués de la defección de Siria, su R. A. UL 
quedaba reducida a Egipto al abandonarla el 
Yemen) hizo que de Mombassa zarpase el 
“Centaur” con 45 cazabombarderos y heli- 
cópteros a bordo, juntamente én ótras uni- 
dades menores, para unirse'a las que se ha- 
llaban ya en aguas del Golfo Pérsico. Como 
otras tantas veces, todo quedará en nada, 
pero, ¿y sl alguna vez quedase en algo? 


Ultimamente, la Fuerza Aérea de los Es- 
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tados Unidos ha expuesto sus ideas sobre 
el problema. La Ú. 5. A. F. cuenta con 
su S. A. C. (Mando Aéreo Estratégico) y 
puede permitirse estos lujos. Es evidente 
que los colosos se temen, La paz, sin embar- 
go, puede verse en apuros si proliferan los 
conflictos “localizados” (localizados, deci- 
mos, pensando en que la intervención de las 
Naciones Unidas, la aplicación de acuer- 
dos, etc., impida que se extiendan). Se ne- 
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Un misil “Minuteman” camino de su plataforma de langamiento. 


cesita disponer de un medio flexible para 
hacer frente q toda contingencia. En la se- 
gunda guerra mundial —decía no hace mu- 
cho el General F. H. Smith, Vice-Chief del 
Estado Mayor de la U. S. A. F.—las fuer- 
zas aéreas americanas tuvieron que lanzar 
no menos de 200.000 galones de napalm so- 
bre determinada región, al oeste de Manila, 
para que pudiera conseguirse el objetivo 
previsto; lo que representó entonces 646 sa- 
lidas para los aviones de la entonces A. A, F. 
se reduciría, hoy en día, a una única salida de 
un cazabombardero provisto de una bomba 
nuclear de escasa potencia, “limpia”, táctica. 
Tanto el General Smith como otros altos 
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jefes de la U. S. A. E. han insistido, en di- 
versas conferencias y reuniones, en la posi- 
bilidad de atajar una guerra en terreno di- 


fícil—la jungía, la selva, la montaña—me- 
diante el empleo de armas nucleares tácticas 
que lluevan del cielo, y el propio Coman- 
dante en Jefe del S. A. C., General Thomas 
S. Power, ha refrendado tales opiniones 
abogando por la organización de una fuerza 
aérea “combinada” y apta para todo queha- 
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cer, sin descuidar, claro está, el elemento 
estratégico que, en el caso de: una confla- 
gración en gran escala, tendría la palabra. 


En efecto, esa fuerza aérea estratégica se- 
ría la clave. La Gran Bretaña cuenta ya con 
ella, y no hace mucho, Francia ha dado a co- 
nocer su propósito de crearla. Hoy, junto a 
los aviones tripulados figuran, como elemen- 
tos constitutivos del Poder Aéreo Estratégi- 
co, los misiles, y de un misil hablaremos aho- 
ra, al que nos referimos por vez primera hace 
varios años: el “Minuteman”. Calificado de 
“el misil del pobre” (the poor man's masst- 
le), se ha “venido trabajando intensivamen- 
te en él en los Estados Unidos, y última- 
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mente han tenido lugar los primeros ensa- 
yos generales “con todo”, como se dice en 
la jerga del teatro. Los ingenios salieron 
disparados de sus pozos o silos y se dirigie- 
ron satisfactoriamente hacia el nbjetivo pre- 
visto. La U. 5. A. F. no ha ocultado su sa- 
tisfacción. A diferencia del “Titán” y del 
“Atlas”. el “*Minuteman”, al no utilizar 
cumbustible líquido, no requiere ni un com- 
plicado entretenimiento ni costosos y deli- 
cados sistemas de conducciones, válvulas, 
bombas, etc. Otra ventaja: si cada “Atlas” 
requiere un equipo de cinco hombres para 
su lanzamiento, sólo tres, encerrados en una 
casamata de hormigón—y bajo tierra—bas- 
tarán para disparar hasta 10 de estos misi- 
les. El ahorro en dólares (contando lós gas- 
tos de instalación y equipo terrestre) es con- 
siderable, al parecer, y se afirma que cada 
“Minuteman” representará menos de la mi- 
tad de lo que supone un “Polaris” lanzable 
desde un submarino en inmersión. Y el fac- 
tor económico tiene su- importancia. ¿Por 
qué, si no, ha abandonado el Pentágono la 
parte del proyecto de la U. E. A. F., rela- 
tiva a instalar estos ingenios sobre bateas o 


vagones ferroviarios especiales, sobre los que 


se desplazarían por el territorio estadouni- 
dense de forma que el enemigo no pudiera 
nunca conocer con exactitud el lugar en que 
se encontrasen ? - Según nos dicen, porque, 
sencillamente, el costo del proyecto hubiera 
aumentado el precio en un 60 por 100. Para 
el General Phillips, encargado del mismo, 
“el verdadero objeto del “Minuteman” es 
permitirnos. contar con una verdadera supe- 
ridad numérica en el terreno de los ICBM”. 
¿No serán vulnerables en exceso las bases 
de lanzamiento del mismo? No, se afirma, 
salvo en el caso de un impacto directo, lo 
que exigiría del enemigo lanzar una vein- 
 tena de misiles contra una sola y determi- 
nada base. En el centro de control, las con- 
solas con los instrumentos irán montadas so- 
bre caucho a fin de resistir ¡as sacudidas 
provocadas por posibles explosiones nuclea- 
res, y en el caso de que sobre lo que pudié- 
ramos llamar “tapa” del pozo (una com- 
puerta de 45 toneladas de pesc) se acumu- 
lase tierra o escombro, cabría la posibilidad 
de proceder a su apertura volándola. Otros 
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muchos elogios ha recibido últimamente el 
“Minuteman” aunque, en realidad, todavía 
se encuentra en fase de ensayo. Interesante, 
sin embargo, por lo desusado, el hecho de 
que en el desarrollo del proyecto se haya 
ganado un año. Para el próximo otoño se 
encontrarán en sus pozos los primeros 50 
(en Montana), número que se ejevará a casi 
un millar allá para 1965. Eso, al menos, es lo 
que se espera, 


Dentro del terreno de los misiles, también 
el Ejército de los Estados Unidos se mos- 
tró satisfecho con la performance de su in- 
genio contra ingenio “Nike-Zeus”. Lanzado 
desde el polígono de White Sands, uno de 
ellos recaló sobre un “Nike-Hércules” e hizo 
explosión a una distancia del mismo que, de 
haber ido provisto de una cabeza de com- 
bate nuclear (como las que llevarán los “Mi- 
nuteman”), hubiera provocado su destruc- 
ción. Este misil, sin embargo, parece plan- 
tear todavía ciertos problemas; citemos sólo 
uno: eficaz si se le dispara contra un obje- 
tivo único, no es capaz de “elegir”, de “de- 
cidirse” si se enfrenta con un grupo o ba- 
rrera de ellos. 


Unas líneas finales dedicadas a la astro- 
náutica: ¿Novedades? Se aplazó hasta fina- 
les de enero el lanzamiento del Teniente Co- 
ronel Glenn a bordo de una cápsula “Mer- 
cury”, en la que había de dar la vuelta a 
este viejo planeta en que vivimos—de lo- 
grarlo será en realidad el primer astronauta 
del lado de acá del “Telón de acero”..., y 
un mono más, llamado “Scatback”, perdió 
la vida después de recorrer una distancia de 
casi 10.000 kilómetros, gracias al impulso 
que le proporcionó un “Atlas”. Se recuperó 
la cápsula del “Discoverer XXXVI” y (¿no 
habrá exageración), se da a conocer la exce- 
lente actuación del satélite “Oscar”, califi- 
cado de “el primer satélite amateur” (7) 
lanzado en la primera mitad de diciembre 
“a bordo” de un “Discoverer”. “Oscar”, 
todo hav que decirlo, nada tiene que ver con 
Hollywood; lo proyectaron y construyeron 
radioaficionados de la región de San Fran- 
CISCO, pero su nombre no es siño una sigla 
más: la de Orbital Satellite Carrying an 
Amateur Radio. Nunca lo hubiéramos adi- 
vinado. : 
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APORTACIÓN GENETICA DE ESPAÑA AL 
ARTE MILITAR AEREO 


Por JOSE LUIS MUÑOZ PEREZ 


Teniente Coronel de Aviación. 


«... gran personaje es el nombre de «primero». («Don Quijote». 11 p., cap. XVI) 


H asta ahora, la trayectoria evolutiva de 
mi proceso creador—como articulista, se 
entiende—había sido siempre ésta, ni más 
ni menos: Algo muy diminuto—un «gen» 


espiritual, sin duda—nacía en mi cerebro; 


poco a poco, pero sin solución de conti- 
nuidad, aquel enquiste insignificante iba 
aumentando de volumen o, más bien, de 
intensidad, hasta ocupar o interesar casi 
por completo el casillero de'mi pensamien- 
to; entonces me hacía daño ahí dentro y 


tenía que abrirle una puerta con la pun- 
ta de mi pluma y ponerle una escalera 
con el teclado de la máquina para pasarlo 
con mucho cuidado y en toda su integridad 
—si me dejaba algo se reproducía el quis- 
te y era preciso volver a empezar—al pa- 
pel. Si conseguía esto me quedaba tran- 
quilo : el proceso creativo había terminado. 


Sólo en este momento afloraba la segun- 
da faceta de mi ser: la del materialismo, 


que me hacía evaluar con OJOS crematis- 
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ticamente lambroncitos la recién nacida 
Obra. Y era entonces cuando mi artículo 
—-—calentito aún—iba a parar al periódico o 
revista, que me parecía más idóneo para al- 
bergarlo, según su tema. Si el director de la 
publicación elegida 'no mencionaba en su 
carta «la escasez de espacio que muy agu- 
damente padecemos» o «la falta material 
de espacio con que nos debatimos» (¡hay 
que ver lo poco originales que resultan es- 
tos directores rechazando originales !), yo 
esperaba sentado el giro postal y, hecho 
un Saturno de tres al cuarto, me comía o 
bebía a mi hijo sin pizca de remordimiento. 


Hoy se han producido las cosas justo al 


revés: En la REVISTA DE AERONÁUTICA he 
visto anunciado un concurso de artículos. 
El “gen”, que ha nacido en mi cerebro, me 
hace daño y he decidido abrirle la puerta. 


Pero ¿cómo? Hasta ahora para mi crear 
era el fin. ¿Tendrá sentido y eficacia la 


oración en pasiva? 


Procedamos con método. Lo que preten- 
do yo está clarisimo. Lo que pretende la 
Revista tampoco está oscuro: 


— Que los artículos deben versar -so- 
bre «Arte Militar Aéreo». 


— Que han de estar escritos por Ge- 
nerales, Jefes u Oficiales de los Ejér- 
citos de Tierra, Mar o Aire. 


— Que hay «amplia libertad para tra- 
tar dicho tema en cualquiera de sus 
diversos aspectos, tanto en lo relati- 
vo a estrategia y táctica aérea como 
en aquéllos correspondientes a las 
posibilidades que presenta para el fu- 
turo el arma aérea». 


— Que han de sujetarse al espacio res- 
trictivo de 30 cuartillas apaisadas de 


15 líneas. 


Respecto a la última condición, no hay 
sino tenerla en cuenta o cortar por lo sa- 
no. En cuanto a la segunda, cabe poca du- 
da: cobro ya la Cruz de San Hermene- 
gildo, lo cual quiere decir que me he pa- 
sado toda la vida debajó de una gorra mi- 
litar, así que cumplo el requisito. Casi no 
queda, pues, por ahora más que discrimi- 
nar-—tercera premisa—qué aspecto del 
Arte Militar Aéreo he de elegir para mi 
artículo: ¿la estrategia?, ¿la táctica?, ¿la 
orgánica ?, ¿la didáctica?; ¿o me hago za- 
horií, como un Douhet, un Mitchell, un Se- 
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versky o un Montgomery cualquiera y me 
lanzo a elucubrar sobre posibilidades cu- 
ya verificación sobrepasen, por si acaso, el 
«plazo improrrogable del Concurso» ? 


Este problema selectivo me ha llevado 
—por el paso a nivel de la primera premi- 
sa—a forjarme esta consideración esca- 
mante: ¿Sé yo realmente lo que es el «Ar- 
te Militar Aéreo»?, ¿sé siquiera lo que es 
el «Arte Militar»? Aún más: ¿sé lo que 
es el «Arte»? Terrible sospecha que me 
lanza de buje al «Diccionario Manual e 
Ilustrado de la Real Academia Española 
de la Lengua». 


«ARTE. amb. Virtud e industria 
para hacer alguna cosa / Acto me- 
diante el cual imita o expresa el hom- 
bre losmaterial o lo invisible y crea 
copiando o fantaseando / Todo lo 
que se hace por industria y habilidad 
del hombre / Conjunto de reglas pa- 
ra hacer bien alguna cosa.» 


Es obvio que de todas estas acepciones 
la que nos viene como anillo al dedo es la 
primera y, mejor aún, la última. Así, pues, 
si «arte» es el «conjunto de reglas para 
hacer bien alguna cosa», habrá tantas ar- 
tes cuantas cosas se puedan o pretendan 
hacer bien. De donde si «arte cisoria» es 
la suma de reglas para trinchar con lim- 
pieza un pavo o una lubina, «arte militar» 
será la homónima reglamentación para 
trinchar perfectamente al enemigo, digo 


yo. 

Digo yo: pero veamos lo que dicen los 
tratadistas esos de quienes siempre se echa 
mano en emergencias similares. Villamar- 
tin, por ejemplo, que sobre ser español sa- 
bía un rato largo de esto, nos definió el 
Arte Militar como «la aplicación práctica 
de los conocimientos humanos con el ob- 
jeto de vencer a las fuerzas destructoras 
de un poder social enemigo». 


Me he quedado un poco frío, lo reco- 
nozco: resulta que, por un proceso deduc- 
tivo, esa—o ese, que ambiguo es—arte era 
para mí una reglamentación tendente a un 
posible logro y para Villamartín es la ac- 
ción en sí, apoyada en conocimientos an- 
teriores: lo que en mi mente era prepara- 
ción, capacidad de hacer, martillo y su téc- 
nica de utilización, en Villamartín es eje- 
cución, aplicación de esa capacidad, marti- 
llazo a secas, en fin. 
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Aquí mismo se hubiera terminado, sin 
duda—por aquello de «al primer tapón, 
zurrapa»—mi artículo de no ser por otra 
definición del mismo autor que, milagro- 
samente y referida ahora a la: «Teoría del 


Arte Militar», he leído y entendido como 


«la colección de reglas para crear, organi- 
zar, gobernar, sustentar, mover y batirse 
los ejércitos para conseguir la destrucción 
del enemigo». Alí que Villamartín distin- 
gue unz «Teoría del Arte Militar», que es 
la reglamentación para capacitarse, y una 
especie de práctica o proceso aplicativo 
de esta teoría, que es el «Arte Militar» en 
sí. ¡Bien!, esto ya está más claro: para 
Villamartín, trinchar el pavo es «arte c1so- 
ria» y «teoría del arte cisoria» el conjun- 


to de normas y. utensilios para poderlo 


trinchar. 


Leyendo a Almirante ahora-—que tam- 
bién es español y también sabía más de 
esto que: los ratoncillos «coloraos»—nos 
percatamos de que Villamartín no separó 
bien el «Arte Militar» del «Arte de la Gue- 
rra», que son dos cosas muy distintas y 
discriminadas (él las integró en el primer 
título, inventando el de «teoría» para el 
segundo) hasta el punto que una es fun- 
ción de la otra. Pero Almirante sí las ana- 
liza y desintegra sin dejarnos lugar a du- 
das al escribir así: 


«El «Arte de la Guerra» es al «Ar- 
te Militar como el desenlace o la pre- 
visión: en tiempo de paz, el objeto, 
en tiempo de guerra, el resultado del 
«Arte Militar». Pero no su conse- 
cuencia precisa, como el duelo no es 
la consecuencia de la esgrima.» 


¿Está claro? ¿Sí? Pues ya podemos se- 
guir adelante. Continuemos procediendo 
con método. Resulta que Villamartin y 
Almirante materializaban sus pensamien- 
tos con pluma de ave, sin sospechar sl- 
quiera que alguien pudiera llegar a volar 
sin plumas y que estos vuelos alterarían 
hasta en su más íntimo meollo el conjun- 
to circunstancial, la forma, el volumen y 
hasta la esencia misma de la guerra. Esta 
la guerra—, que antes era plana, tomó 
cuerpo, dando entrada a una tercera di- 
mensión con la que ya no hubo más re- 
medio que contar de ahí en adelante. Se- 
eún Carrero Blanco—que también es es- 
pañol y también sabe lo suyo, aunque no 
siempre tenga tiempo de decirlo—, la apa- 
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rición de armas nuevas trae, inevitable- 
mente, aparejado el peligroso fenómeno 
de «poner en crisis los conceptos». Ási 
ocurrió con ésta, digo yo—que también 
soy de aquí y tampoco soy manco—, y aún 
más que con ninguna, ya que no sólo ori- 
ginó una quiebra conceptual, sino un cam- 
bio formal al introducir el espacio aéreo 
como nuevo elemento operativo, obligán- 
donos a pasar de la geometría plana a la 
descriptiva para el enfoque y discusión de 
cualquier problema bélico. Hasta tal pun- 
to que podríamos argiir—y argúimos, 
¿por qué no?—que la tal no es un arma 
nueva, sino una nueva situación. 


Sentado esto, es lógico, pues, que no 
sirvan ya los pensamientos pandos y las 
miradas tangenciales de Villamartín y Al- 
mirante y tengamos que recurrir a men- 
tes quizá no superiores, pero sí aclimata- 
das a la nueva concepción: que puedan 
«pensar en cubo»-—como diría Urmene- 
ta—y tengan un enfoque zenital. Y pues- 
tos ya en esta directriz progresista, hue- 
no será echar mano de López Muñiz, el 
cual define el «Arte Militar» así: 


«Aplicación de los conocimientos 
humanos para crear la potencialidad 
militar de un Estado y aplicarla pa- 
ra vencer las fuerzas destructoras del 
poder adversario.» 


Como vemos, separa ortodoxamente es- 
te concepto del de «Arte de la Guerra», 
que fija como la «aplicación práctica de 
los conocimientos del «Arte Militar» a la 
ejecución de la misma, con lo cual—re- 
dundancia arriba o abajo—ratifica nues- 
tra primitiva interpretación del «arte ci- 
soria» y su «teoría». Por cierto que, en una 
última rebusca, hemos dado no con el Ma- 
nual, sino con la décimoséptima edición 
del «Diccionario de la Real Academia Es- 
pañola de la Lengua», el cual sí define el 
«Arte Militar» en una de las acepciones 
de «Arte». Y lo hace así, remachando ca- 
si el clavo: 


«Conjunto de preceptos y reglas 
para la creación, organización, soste- 
nimiento, progreso y empleo de las 
instituciones armadas de los Esta- 


dos.» 


No cita López Muñiz el «Aéreo» en la 
artículación del «Arte Militar», aunque 
puede pensarse que lo sobreentiende al de- 
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cirnos (al pie del organigrama que a pá- 
rrato concluso calcamos) que «la prepara- 
ción y ejecución de la guerra en concreto 
se fundamenta en las teorías de una «Cien- 
cia de la Guerra», que se refiere a cada uno 
de los tres ambientes del «Arte de la Gue- 
rra», terrestre, naval y aéreo, que a su vez 
se materializa en función de unas reglas 
propias de sus 
estrategias Ope- 
rativas, tácticas, 
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rra «plana», que se nos había transforma- 
do en «cilíndrica» con la aparición del ar- 
ma nueva, ha terminado por ser «esféri- 
ca» con su progreso, Si, señor, los conflic- 
tos armados actuales presentan caracterís- 
ticas expansivas de tipo oleaginoso y los 


_medios aéreos hoy ya previstos tienen ca- 


ARTE DE LA 


dacidades circunvalatorias: como el 
| y y 

mundo es “re- 
dondo”, “redon- 


da” será la gue- 


logísticas y or- SERA rra de ahora en 
ganizaciones par- adelante, mal 
ticulares, ade- < <al-lalu que nos pese. 

cuadas a las for- a e AS N Porque cual- 
mas específicas ps S lulo[2 z quiera que sea el 
de la guerra de 21ólo ql Zl2 avance de la téc- 
cada uno de es- 9 =|£ í PIyulz nica a este res- 


tos ambientes y 
a su coordina- 
ción en el ámbi- 
to de la guerra 





CIENCIA DE LA GUERRA 


pecto y suba 
donde suba el te- 
cho que ella lo- 
gre, siempre se- 


o ec 
de “STOSSO. mo- GUERRA E A GUERRA nn figura que plas- 
do” podemos de- |*£|¿]|<]|6 Sel y | u| 2 2 [<[S|S| men las posibili- 
ducir 1“Ar- [elu|=|2 wnjols|g IZ Ip |<] dades d | 
que e r lud2lr]< o 2 |< E ades de empleo 
te Militar Aé- 3> ES a ul e 2 PS Saly|=|z| de sus medios: 
reo” vendráa =S alo|3 Gel <| 913 | S o|3 | una esfera pro- 
ser algo asi como Ju |F| [8 lA po 213 vi 3|3| gresiva. Y así 





la aplicación de 

los conocimientos humanos para crear la 
potencialidad aérea de un poder social y 
regular su forma de empleo para estar en 
capacidad de vencer a las fuerzas oponen- 
tes. 

Ahora que ya, más o menos, pues, sa- 
bemos no sólo lo que es el «Arte», sino 
incluso lo que es el «Arte Militar» y hasta 
el «Arte Militar Aéreo», ya estamos en 
condiciones, sin duda, de ponernos a escri- 
bir algo—y aun «algos»—sobre él. 


Por ejemplo: que con la aparición del 
arma nueva, la guerra—que era «plana» — 
se nos hizo «cúbica»; aún mejor, «cilindri- 
ca». La guerra, que estaba constreñida al 
más O menos extenso, pero siempre cha- 
to teatro suyo, se tornó volumétrica, pro- 
tagonizándose en un cilindro cuya genera- 
triz y cuya directriz fueron variando en 
función—respectivamente—del «techo» y 
autonomía que, en cada momento, iba lo- 
grando la técnica aeronáutica. 

Y es el caso que—como «hoy las cien- 
cias adelantan que es una barbaridad»— 
la base de este cilindro no tardó en pa- 
sar de lo local a lo ecuménico y así la. gue- 





hasta el infinito, 
o hasta el logro que se logre, ya encierre 
en su figura sólo a la atmósfera o a la tro- 
postera, como absorba a la Luna, a tres pla- 
netas, a todo el sistema solar o a cinco 
galaxias completas. Y cuanto en esta es- 
fera ocurra o se desarrolle, aviación será 
a todos los efectos, la llamemos aeronáu- 
tica, astronáutica, cosmonáutica (1) o za- 
randajas. Y respecto a lo bélico, el «Arte 


(1) «Aeronáutica.—Aun cuando en el sentido es- 
tricto la Aeronáutica es la ciencia o arte de la navega- 
ción: aérea, esta palabra tiene, en el lenguaje ordinario, 
significación mucho más amplia, ya que con ella se 
designa no sólo la navegación, sino la fabricación de 
aparatos aéreos y aun todas las actividades relacionadas 
con la locomoción de este tipo.» «Acostumbra darse 
también el nombre de aeronáutica al conjunto de ele- 
mentos aéreos de todas clases de que los ejércitos dis- 
ponen para la guerra.» 

Eso dice López Muñiz en su «Diccionario Enciclopé- 
dico de la Guerra» (tomo 1), ahorrándonos muchas y 
enfadosas disquisiciones lingúísticas y fisiológicas. 

Como, más o menos, sabemos de qué va, y nos en- 
tendemos así aunque no empleemos bien los vocablos, 
no vamos a ser más papistas que el Papa y conformé- 
monos con este estado de cosas que ha impuesto y usa 
—bien o mal—una mayoría. Respecto a esto diremos 
lo que Ventura de la Vega: 

.. “Yo ni condeno ni apadrino el hongo; 
st todos se lo ponen, me lo pongo.» 
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Militar Espacial»—cuando madure, que ya 
está balbuciendo—, «Arte Militar Aéreo» 
será del mismo modo que el «Arte Militar 
Terrestre» no dejará de ser él porque ha- 
ya de jugar en el Tibet en vez de en las 
Pampas, ni se restringió nunca el «Naval» 
al Caspio o al Báltico, sino que pudo per- 





Escuadrilla Española en la campaña de Africa. 


geñarse para aplicarlo en la mar océana 
tan ricamente. Y si me alegas, lector, que 
el aire se termina aquí o allá y que luego 
viene esto y aquello y el «espacio exte- 
rior», el «ámbito espacial», o como quie- 
ras llamarle, te diré que bien; pero que na- 
die—en el inicio de su conquista—, al ha- 
blar del aire como nuevo medio a adqui- 
rir y dominar, pensó en composiciones quí- 
micas ni cortapisas parecidas, sino que se- 
ñaló «lo de arriba», dándole un nombre 
«a lo loco» con la «única idea de diferen- 
ciarlo de la «corteza». 


Esto en cuanto al espacio. En cuanto al 
tiempo, también el arma nueva puso «en 
crisis» anteriores conceptos al dar entrada 
sustancial a esta «cuarta dimensión». Cla- 
ro que siempre ha contado el tiempo en 
la guerra; pero era un tiempo de años, de 
meses, de días o, al menos, de horas: un 
tiempo que daba tiempo para todo. Hoy 
el que cuenta es de minutos escasos, qui- 
zá de segundos o sus fracciones; un tiem- 
po que no da tiempo para nada y que, ade- 
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más de empujar con su precipitación, ame- 
naza—y éste es su principal valor—con su 
inexorabilidad dado el grado destructivo 
que pueden alcanzar los actuales medios 
de agresión. Más o menos se ha sujetado 
siempre la guerra a la ley física de la ac- 
ción y la reacción; pero hoy—y más ma- 
ñana—puede llegar a ser tan 
conclusiva la una que no dé 
lugar a la otra y el secular 
juego castrense del tira y 
afloja se acabe en el “tira” 
sin dar pie a ningún posible 
proceso recuperativo. (Nos li- 
mitamos a mencionar el tiem- 
po en cuanto a sus concretas 
posibilidades de “toma y da- 
ca” porque ampliar más el 
comentario sería salirnos de 
madre: que en la polémica 
Einstein-Palacios ya lo único 
relativo que encontramos es 
nuestro relativo entendimien- 
to incapacitado para discri- 
minar sobre la doble solución 
de las ecuaciones de Lorenz, 
aun cuando, allá en el fondo, 
nos resultase simpática la 
idea de regresar de una ac- 
ción espacial cualquiera tan 
jóvenes como para volver a 
ingresar en la Academia y sin perder trie- 
nios, por supuesto. ) 


No sabemos, pues, ni se nos alcanza, 
el papel que el tiempo—en lo abstracto, 
en lo concreto y en lo relativo—pueda ju- 
gar mañana en un conflicto bélico, aparte 
de su posible poder concluyente, que obli- 
ga, a mi entender—¡oido al parche, seño- 
res de la OTAN !—, a revisar más que a 
paso cualquier programa esencialmente 
defensivo. En cambio sí sabemos todos que 
el arma nueva «puso en crisis» otro con- 
cepto; haciendo impacto'en uno de los mo- 
tores humanos más sensibles: el miedo. 
También ha existido siempre el miedo en 
“la guerra; pero su intensidad iba disminu- 
yendo en razón directa a las distancias € 
inversa al alcance de los medios agrest- 
vos, hasta el punto que donde no amena- 
zaban—retaguardia—ese sentimiento era 
sólo perceptible con o por relación a o de 
tercero. El arma nueva—al aumentar su 
radio activo—fué borrando la zona de se- 
euridad física (solapándola el frente) has- 
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ta llegar a anularla; y así dió carácter «to-. 


tal», bajo ese aspecto, a la guerra al ha- 
cer vulnerable todo el espacio oponente. 
Sujetó a éste no sólo a la sensación de te- 
mor, sino a la posibilidad de destrucción 
de sus elementos logísticos, orgánicos y di- 
rectivos y obligó—como en un partido 
apretado—a que algunos delanteros tuvie- 
sen que bajar hasta la línea media e in- 
cluso hasta el área de «penalty» (pilotos 
interceptadores, artilleros antiaéreos, su- 
jetos afines a la poliorcética, etc.). La ca- 
pacidad de desembarco aéreo, por otra par- 
te, culminó esta situación absolutista crea- 
da por la nueva arma, dando a la guerra, 
como dice Querol muy bien, un cariz «tri- 
plemente total»: «En el esfuerzo, en la 
exposición al peligro y en la eventualidad, 
más o menos remota, de tener que empu- 
ñar las armas.» 


Aunque nos quedemos con ganas, no di- 
remos más del miedo—que siempre guar- 
da la viña—, sino que, exacerbando las po- 
sibilidades del binomio «avión-agresivo 
nuclear», ha dado incremento a dos poten- 
cialidades antónimas que existieron desde 
el periodo cuaternario, pero 
que hoy definen el equilibrio 
inestable del mundo: el “po- 
der disuasivo” y la “chulería 
política”. 

Podríamos hablar aún de 
algo no puesto en crisis con- 
ceptual, pero sí cuantitativa 
por el arma nueva: el dinero, 
el dinero y el dinero, que, co- 
mo sabemos por el poeta, en 
guerra y en amor es lo pri- 
mero. La enorme carestía de 
los actuales medios aéreos 
—ya nos dijo Kindelán hace 
poco que un avión valía, sin 
eufemismos, su peso en oro— : 
y, sobre todo, de la tramoya. 
que requieren para su desen- : 
volvimiento y acción, hacé 
prohibitivo su uso no sólo a 
las pequeñas potencias, sino a 
las grandes, rebasando su financiación las 
posibilidades nacionales para exigir como 
empresarios los conglomerados políticos 
internacionales agrupados sobre el nú- 
cleo de una unidad centrípeta aglutinan- 
te. Bajo este aspecto, la tendencia a la 
integración mundial es otra de las con- 
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secuencias -de la nueva situación. Otra 
«crisis de concepto»: el nacionalismo, 
puesto por el arma nueva en trance de 
desaparecer—como la pólvora se «cargó» 
al feudalismo—, barrido por las variantes 
intercaladas que hemos, a vuela pluma, 
apuntado. 


Ro ko 

Más «algos» te recordaría, lector, si tu- 
viera tiempo y espacio para ello: pero 
como carezco de ambos, ya que no de de- 
seos, voy a conformarte con un último, 
traido a colación ahora para halagar lo 
mucho que aún queda de nacionalista en 
nuestro ser íntimo afectivo, pese a la cer- 
teza cerebral de que, forzosamente, la 
nueva situación ha de desembocar en cual- 
quiera de las dos únicas soluciones pre- 
vistas y provocadas por ella misma: un 
«linisterre», O esa integración ecuménica 
que esperamos, con ayuda de Dios, ten- 
ga matiz y sentido occidentalista y cristiano. 


Habrás observado, lector, que pudien- 
do elegir como entre peras en el rimero 
de los Sun Tru, Meckel, Rustow, Jómini, 


per”, 
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Formación de Breguet XIX. 


Clausewitz, etc., etc., me he conformado 
con citar unos cuantos apellidos celtíberos de 
pura cepa. He discriminado así de inten- 
to, recordando cierta anécdota que nos 
relata cómo una Comisión o Ponencia en- 
viada por España a Prusia para estudiar 
la táctica puesta de moda en Europa por 





Transporte aéreo con aviones Ju-52. 


Federico «el Grande», se enteró, con sor- 
presa, que aquellos sensacionales méto- 
dos no eran sino un trasunto práctico de 
nuestros tratadistas militares españoles, 


de los cuales se había copiado a la letra. 


Cuento esto con motivo de un artículo 
de Kindelán que me abrió los ojos sobre 
algo parecido. Resulta por él, que «nues- 
tra guerra civil, de 1936 a 1939, sirvió a 
las naciones europeas como escuela prác- 
tica de Arte Militar de gran utilidad para 
la campaña internacional que dió comien- 
zo, a poco de terminar la nuestra, hace 
ahora veintidós años. Nos cupo en ella el 
papel de enseñar al mundo varias innova- 
ciones, aportadas por nosotros al arte de 
la guerra y, de modo especial, en cuanto 
se refiere a la utilización en campaña de 
la flamante conquista del genio humano: 
la aviación». Ratificando lo cual, la RE- 
VISTA DE AERONAUTICA, en una 
editorial de su número 243, de cierto Ge- 
neral y amigo, nos reseña estas y otras no- 
vedades, de cuño más añejo. De las cua- 
les dos lecturas y de algún que otro pen- 
sar nuestro, podemos entresacar un abun- 
doso inventario de la aportación genéti- 
ca de España al Arte Militar Aéreo y al 
Arte de la Guerra Aérea. Inventario que 
2 continuación incluyo —en la certeza de 
que quizá falte algo, “y aun algos”, a lis- 
ta—, seguido de un somero análisis de 
cada uno de aquellos ensayos que fueron 
el «gen», el inicio, el cromosoma, el em- 
brión, la célula, el huevo que, en su pe- 
queñez, dieron vida, origen 'y lugar y ser 
a actuales estados operativos y técnicos, 
cristalizando en esas “complejas realiza- 
ciones» que hoy—con patentes transpire- 
naicas—nos hacen abrir tamaño nuestra 
eterna boca de papanatas: 


— El empleo del avión como arma de 
guerra. 


— El bombardeo aéreo. 
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El abastecimiento aéreo a posiciones. 
El apoyo táctico a superficie. 


La defensa aérea de una isla desde 
un espacio exterior a ella. 


El vuelo rasante. 
El bombardeo en picado. . 


El bombardeo nocturno con ilumi- 
nación previa del objetivo. 

El «puente aéreo» (Servicio logísti- 
co aéreo de guerra). 


La protección a operaciones navales. 


La preparación aérea del asalto a po- 
siciones. 


La progresión de bases en la direc- 
triz de la ofensiva terrestre. 


La consecución del dominio del aire. 


El blindaje de los elementos esen- 
ciales del avión. 


La batalla naval sin alcance artillero. 
El empleo del avión como arma de guerra. 


Corresponde, sin duda alguna, su ini- 
ciación en el mundo a la «Escuadrilla Ex- 
pedicionaria» que, en 1913, bajo el mando 
de Kindelán—«primer Jefe de Escuadrilla 
en la Historia de la Guerra Aérea»—, 
operó en Marruecos, realizando vuelos de 
apoyo, de reconocimiento, de bombardeo, 
estratégicos, tácticos . € informativos, de 
una forma metódica, regular, ininterrum- 
pida y altamente eficaz. 


Aquel organismo que cumplió a la per- 
fección el destino para el. que había sido 
creado y preparado era un ente menudo, 
pero entero y vero, muy bien dotado para 
su vivencia y, sobre todo, para st SUper- 


vivencia como simiente de otros. Así era, 


en esquema: 


Personal volante: 9 pilotos y 6 obser- 
vadores. 


Personal auxiliar: 1 médico, 1 maestro 
de taller, 1 fotógrafo, 2 sargentos y 55 
cabos y soldados: 


Material volante: 4 «Farman», 3 «Nieu- 
port” y 4 “Lohner”. 

Primer escalón rodado: 1 ligero, 4 ca- 
miones y 1 remolque. 


Segundo escalón rodado: 1 camión ta- 
ller y 1 camión almacén. 
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Material de campamento: 3 barracones 
«Besoneaux» y 8 tiendas de campaña. 


De esta diminuta escuadrilla a las hi- 
petrofiadas entidades aéreas que hoy «dis- 
Írutamos» va un abismo, sin duda; pero 
las segundas son consecuencia directa de 
las primeras, como el hijo lo es del padre, 
y eso ya es algo. 


El bombardeo aéreo. 


Lo inició en el mundo Cifuentes—ob- 
servador de Olivié en aquella misma «Es- 
cuadrilla Expedicionaria”—, dejando caer, 
el 24 de noviembre de 1913, dos bombas 
frente a Laucién, en la desembocadura del 
Haira. 


Algo va, también, de aquellas bombi- 
tas “Carbonit”, a las “conventrizaciones” 
de la. Luftwaffe, a los «bombardeos de 
área» de las A. A, F. y al monstruoso in- 
genio destructor de Hiroshima y Naga- 
saky, capacitado hoy como simple deto- 
nador de la «H>» que, envuelta en una capa 
de cobalto puede llegar a producir «la 
aniquilación de toda la vida sobre la tie- 
rra», según profetizó Einstein en sus re- 
mordimientos. Pero aquellas dos bombas 
fueron las primeras, su ruido el primer 
ruido de este tipo y sus nueces las prime- 
ras nueces. Y de este ensayo—¡Dios nos 
perdone!—, por fases sucesivas y acele- 
radas, se ha ido llegando a la encrucijada 
actual y veremos—si lo vemos—en qué 
para la carrera que inició Cifuentes en la 
desembocadura del Haira. 


El abastecimiento aéreo a posiciones. 


Pocos comentarios respecto a él. Se ini- 
ció en Marruecos, también (medicamen- 
tos, hielo, alimentos, municiones y pertre- 
chos, entraron, llovidos del- cielo, en la 
escueta morfología de aquellos «blokaus» 
de triste y gloriosa recordación), perfec- 
cionándose en el Alcázar de Toledo y, so- 
bre todo, en el Santuario de la Virgen de 
la Cabeza, sentando para el futuro las ba- 
ses de una generosa y constructiva doctri- 
na de «entrega». 


El apoyo táctico a superficie. — El vuelo 
rasante.—El bombardeo en picado. 


Las englobaremos, porque se concate- 
nan. Misión, la primera, «inventada», tam- 
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bién, en Marruecos («fué la priméra Avia- 
ción Militar del mundo—asegura' la edi- 
torial ya mencionada de nuestra Revis- 
ta—que, como Arma, actuó allí junto y 
en apoyo de sus clásicos y heroicos com- 
pañeros del Ejército de Tierra y, por tan- 
to, la primera aviación que cooperó con 
«doctrina inédita» al Apoyo Táctico a Su- 
perficie»), trajo las otras dos como secue- 
la inevitable de la circunstancia de em- 
pleo y de la idiosincrasia de los usufruc- 
tuarios. Así asegura Kindelán: «El espí- 
ritu de humanitaria camaradería con sus 
compañeros de las tropas de Tierra llevó 
a nuestros pilotos (en Marruecos) a re- 
nunciar voluntarios a la impunidad que 
proporciona la altura, desafiando el peli- 
gro en vuelos rasantes para aumentar la 
eficacia de su colaboración en las opera- 
ciones terrestres. El «vuelo bajo», innova- ' 
ción española, fué sistematizado en nues- 
tra guerra civil, en la que lo practicaron, 
con nosotros, los aviadores de la Legión 
Cóndor, en las célebres «cadenas», v de 
ellas salieron, en la segunda gran gue- 
rra, los célebres Stukas, o bombarderos 
en picado, que de modo tan decisivo au- 
xiliaron a las Divisiones Panzer en su 
irrupción fulminante de comienzos de la 
guerra .hasta las costas del Canal de la 
Mancha.» 


No sería ningún disparate. asegurar, 
como colofón a este rápido análisis, que 
las enseñanzas españolas resultaron, en 
este aspecto, catastróficas para los alema- 
nes, no porque la doctrina o los métodos 
didácticos fueran malos—que eran muy 
buenos, como lo demuestran las campa- 
ñas “relámpago” de 1939 a 1940, que atur- 
dieron al mundo con la terrible combina- 
ción «Panzer-Stuka»—, sino porque la 
Lufwaffe se anquilosó en ellas, sin tener 
en cuenta que el empleo del arma nueva 


Formación de bombarderos Sa-79. 
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es de lo más progresista, universal y evo- 
lutivo que existe: que, como está crecien- 
do ininterrumpidamente, a cada paso «se 
le quedan cortos los pantalones» como a 
nuestros hijos. Esto descontando que 
nuestra campaña de Liberación—por su 
especial carácter de guerra civil—cercenó 
casi por completo la posibilidad de la mo- 
dalidad estratégica. Sin tener en cuenta 
estas dos facetas, la Lutwatffe se «empe- 
rró» en el apoyo a las fuerzas de Tierra 
—que tan halagadores éxitos iniciales le 
había proporcionado—sin planificar una 
inteligente previsión a largo plazo—como 
hicieron los aliados—para resolver los 
problemas que el futuro había de plan- 
tearles con otras ecuaciones. 


La defensa -aérea de una isla desde un 
espacio exterior a ella. 


Como simple curiosidad digna de más 
detenido estudio, citaremos la. operación 
de apoyo que, en el año 1921, realizó nues- 
tra aviación, con base en Nador, en de- 
fensa del Peñón de Vélez de la Gomera. 
Merece destacarse por ser la primera vez 
que el arma nueva se utilizó en defensa de 
una isla, «misión hasta entonces reservada 
en primer término a las fuerzas de mar». 


El bombardeo nocturno con iluminación 
previa del objetivo. 


Este curioso experimento táctico (con- 
sistente en estimar el objetivo de noche 
con una adecuada navegación y lanzar so- 
bre el punto supuesto una «bomba de ilu- 
minación» que descendía lentamente, pen- 
diente de un paracaídas, alumbrando una 
extensa zona de terreno) tuve la suerte 
de iniciarlo yo. mismo, desde el cubo de 
un Junker del «1-G-22», durante nuestra 
campaña de Liberación, utilizándolo cua- 
tro veces: dos con resultados negativos 
—la bomba iluminó una especie de descon- 
certante «paisaje lunar», con gran sorpre- 
sa y desesperación mía—, una con resul- 
tado que pudiéramos llamar rentable y 
otra con óptimas consecuencias (quedó 
ahortada una ofensiva roja local). El ha- 
hberse perdido un Junker en una de estas 
experiencias (al parecer, derribado por un 
«Rata»: ¿fué, quizá, también, la primera 
vez que un avión español—aunque fuera 
rojillo —consiguió cazar a un bombardero 
en plena noche?) u otro motivo cualquiera 
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más alto de mi escalón indujo a suspen- 
der los ensayos de este tipo. 


El «puente aéreo». 


En nuestra guerra civil «se introdujo 
otra innovación: el primer puente aéreo 
que existió en el orbe, adelantándonos tam- 
hién en esta modalidad logística del arma 
aérea. Al principio, por ser tan pocos los 
aviones, sólo se transportaban doscien- 
tos soldados cada día, desde el aeródromo 
de Tetuán a los de Sevilla y Jerez de la 
Frontera. Hubo un piloto civil del Aero 
Club de Sevilla que, día tras día, fué 
transportando en su avioneta un soldado 
en cada viaje y así trasladó más de dos- 
cientos. Cuando llegaron los trimotores 
Tunkers y Saboias, la cifra de traslados 
diarios subió a más de seiscientos» (Kin- 
delán). Sí, esto ocurrió —por primera vez 
en la Historia del mundo—en el segundo 
semestre del año 1936. Cifras cantan, sin 
necesidad de más literatura: 


a 








Hombres Material 
Meses Salidas transportados transportado 
Julio ... 102 897 
Agosto. 359 6.45) 
Septiembre.. .. 324 5.455 
Octubre ... 83 1.157 
Total. 868 13.962 500 toneladas 


A 2 — _ 0 2 0202A—A—> 


También este puente resulta poco me- 
nos que una simple «pasarela» si se le com- 
para, por ejemplo, con el transpacífico 
tendido hacia Asia por una especial «Task 
Force» (en cinco meses se trasladaron 
40.000 hombres y 14.000 toneladas de ma- 
terial) o con el famoso «sobre Berlin», 
que llegó a alcanzar las 12.000 toneladas 
¡diarias! Pero aquel puente aéreo nuestro 
era el primero tendido en el mundo: el 
pilar, la base, el fundamento de todos los 
demás que han sido o hayan de ser. El 
que demostró que la cosa podía hacerse 
y enseñó, de paso, cómo debia hacerse. 


La protección a operaciones navales. 


También iniciamos nosotros al mundo 
en esta faceta del Arte Militar Aéreo. Fué 
en la misma época, cuando por ser aún 
pequeño el ritmo del puente y las nece- 
sidades logísticas grandes y perentorlas, 
se. pensó avivar el uno y cubrir las otras 
con el paso de un convoy marítinio. En 
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aquella circunstancia, la Orden de Opera- 
ciones para Aviación contenía este concre- 
tísimo apartado: 


TIT. Misiones: 


1. 
Ze 


Limpiar el Estrecho de subma- 
rinos y demás unidades rojas. 
Mantener bloqueadas a las uni- 
dades de la Escuadra roja de 
Tánger y no dejar pasar a las 
unidades de la Escuadra roja de 
Málaga desde la altura de Es- 
tepona. 

Proteger a toda costa el paso 
del convoy. 


S. 


Se cumplieron a la letra las tres misio- 
nes y el convoy pasó de una «acera» a 
otra el día 5 de agosto, como al mundo es 
bien notorio. ¿Comentarios? Sobran con 
éstos de Kindelán: «Hasta un lustro des- 
pués.no había de repetirse análoga opera- 
ción, atravesando el Canal de la Mancha, 
protegido por una poderosa aviación, un 
ejército internacional a las órdenes del ge- 
neral Eisenhower. La potente aviación 
germana no pudo asegurar la limpieza de 
dicho canal cuando Hitler quiso cruzarlo, 
dos años antes en la misma guerra. Lo 
que hizo factible nuestra operación navo- 
terrestre fué un dominio moral del aire, 
que ninguno de los beligerantes consiguió 
en la segunda gran guerra.» 


Con este último párrafo y un poco de 
memorieta, queda más que analizado, de 
paso, el capítulo del inventario relativo a 
la «consecución del dominio del alre», que, 
en efecto, fué logrado «moralmente»—y, 
por tanto, «absolutamente»—en aquella 
guerra nuestra que ahora ha cumplido 
veinticinco años. 


La preparación aérea del asalto a 
posiciones. 


«En los asaltos a posiciones de campa- 
ña o semipermanentes, la infantería sigue 
llevando lo más.duro de la acción, prote- 
gida por la artillería; pero desde nuestra 
guerra, esta preparación és precedida y 
seguida por una doble preparación de bom- 
bardeo y de ametrallamiento aéreos; el se- 
gundo de los cuales va siguiendo, algo a 
vanguardia, el progreso de las guerrillas 
atacantes» (Kindelán de nuevo: ¿quién 
mejor?). | 
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_La progresión de bases. 


Las necesidades continuadas de apoyo 
directo a superficie y de protección al bom- 
bardeo próximo sugirió la constante pro- 
gresión de los aéródromos de caza y de 
aviación táctica en la misma línea direc- 
triz del avance terrestre para el aprovecha- 
miento de las autonomías y la multipli- 
cación de las misiones, sentando, también, 
con este continuo cambio domiciliario, 
doctrina de empleo. 


El blindaje. 


Se hicieron, también, en esa campaña 
las primeras pruebas y experiencias de 
blindaje del puesto de piloto y de los ór- 
ganos esenciales del avión, modalidad uni- 
versalmente adoptada hoy día. 


La batalla naval sin alcance artillero, 


Cederemos la pluma una vez más a Kin- 
delán: «La segunda innovación se refiere 
a la moderna' guerra naval Lo que hici- : 
mos nosotros en nuestra Cruzada, que 
nuestros cruceros y acorazados rara vez 
combatian entre sí, con sus artillerías, y 
sólo los aviones nacionales atacaban a los 
barcos rojos, sucede hoy en las grandes 
batallas navales. Las escuadras enemigas 
no suelen disparar sus piezas de largo al- 


cance, pues no llegan a estar a tiro los bar- 


cos enemigos y a veces ni siquiera a vista 
del adversario (1). 


Ya se han acabado los «algos», acogo- 
tados por el eterno problema del espacio. 


Ya me he quedado tranquilo. Ya di sa- 
lida a lo que me dolía dentro. 


Y ahora resulta que lo único que me 
importaba era recrearme en mi obra fi- 


niquita. El proceso evolutivo que me llevó 


al concurso de artículos ha sido, pues, to- 
talmente inverso: comenzó con un «gen» 
materialistón e interesadote, pero acabó 
siendo tan espiritual como el principio de 
otros y mucho menos lambroncito que 
cualquiera de ellos. 


Me siento feliz porque lo hecho me com- 
pensa, por su solo valor intrínseco, del tra- 
bajo de la obra. | 


(1) Nota de R. de A. y A.—¿Harán variar esto 
los misiles de cierto alcance que al sustituir a los caño- 
nes en los navíos influirán en el combate táctico naval? 
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0.—Justificación del tema. 


Qs me conocen saben de sobra que 
no es precisamente el tema arriba indicado 
mi “hobby”, al menos por ahora; en conse- 
cuencia, forzosamente les ha de sorprender 
ésta—llamémosla—nueva faceta mía; sin 
embargo, no tiene nada de extraño; aparte 
de que ello estaría justificado por la fun- 
ción de mi actual destino, existen también 
razones de interés y—por qué no decirlo— 
de curiosidad, que aun sin quererlo avivan 
el deseo de escudriñar en un campo tan in- 
teresante como poco tratado. 





Quede, pues, constancia de que es la su- 
gestión del tema por una parte, mas la im- 
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Por JOSE RODRIGUEZ RODRIGUEZ 
Teniente Coronel de Aviación. 


presión que tengo—no sé si estaré equivo- 
cado—de que sólo se le conoce en su apli- 
cación militar, lo que me ha movido a sa- 
carlo del inexplicable olvido en que se en- 
contraba. 


0.1— Introducción. 


Todos hemos leido algo sobre la eficaz 
ayuda que esta “añeja” técnica de la foto- 
interpretación, cuyos antecedentes arrancan 
del siglo pasado—época de Daguerre—, 
pudo prestar en el planeamiento y conduc- 
ción de las operaciones de la última guerra, 
como también saben algunos de nuestros 
Mandos, por “haberlo vivido”, la singular 
contribución que al éxito de la nuestra de 
Liberación tuvo paralelamente aquélla. 
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Mas también son muchos los que ignoran 
que tal contribución, en el campo militar, 


aun siendo importante, no es exclusiva, sino. 


que asimismo es esencial en el de la Geolo- 
gía, en el de la Urbanización, en la Arqueo- 
logía e incluso en el de la Astronomía, en 
todos los cuales, y aun con medios limitados 
—+stereóscopos, coordinatómetros, curvime- 
tros, etc.—y de poco costo, se pueden obte- 
ner resultados verdaderamente sorprenden- 
tes, Pero lo que todavía sorprende más es el 
hecho de que lo único que casi exclusivamen- 
te cuenta en esta técnica, cuyo panegírico 
pretendemos hacer, es la preparación, agu- 
deza y sentido crítico del personal especia- 
lizado en la misma. 


Produce viva satisfacción poder escribir 
en una época en que los ingenios electróni- 
cos están suplantando con ventaja el esfuer- 
zO físico, y aun mental, del hombre—<ompu- 
tadores IBM y. Remington Rand, entre 
otros—, que simultáneamente se está des- 
arrollando una actividad especializada en la 
que lo más importante, “el todo”—por así 
decirlo—, es el hombre; el fotointerpretador 
que, con medios elementales, pero sabiamen- 
te utilizados, llega, en ocasiones, a resulta- 
dos de una considerable repercusión militar 
y, en su caso—campo civil—, económica. 


0.2.—Aspectos de que se va a tratar. 


- Justificada, pues, la atención y el tiempo 
que dediquemos a tan interesante materia, 
vamos a proceder al desarrollo de los más 
importantes aspectos de la misma, por el 
orden y con el contenido que a continuación 
se indica: 


1.—Concepto. actual del proceso foto- 
interpretativo, 


2.—Valor del mismo a la lu: de su con- 
tribución más destacada. 


3.—Necesidad de personal especializado 
en los Ejércitos y, especialmente, en 
el del Aire. 


4.—Estado actual de la técnica en el cam- 
po militar. 
9.—Su técnica en el campo civil. 


6.—-Preocupación mundial por la forma- 
ción de expertos en esta especialidad. 


7.—Futuro de la fotointerpretación. 


No pretendo hacer un estudio exhaustivo 
de todos estos puntos, ya que, entre otras 
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razones, cualquiera de ellos reclamaría un 
artículo exclusivo; por otra parte, ello me 
llevaría más tiempo del que debo y puedo 
dedicar. No obstante, sí hipotecaré el sufi- 
ciente para cubrir holgadamente mi objeti- 
vo, que no es otro que el de poder ofrecer 
en cada uno de tales puntos aquellos aspec- 
tos más modernos y salientes que hoy dia 
los caracteriza; algo parecido a lo que los 
ingleses llaman “highlights”. 


1.—Concepto actual de la foto- 
interpretación. 


Una vez que se ha identificado una foto- 
grafía, es decir, que se la ha situado en re- 
lación con el plano de que se disponga, que 
se la ha orientado y que se ha calculado su 
escala, es preciso interpretarla. En otras pa- 
labras, hay que realizar un detenido estudio 
de la misma, con el propósito de descubrir 
en ella todos aquellos detalles que puedan 
ser de interés, desde el punto de vista in- 
formativo. 


Según eso, como todos nos hemos “aso- 
mado” a una fotografía, podremos decir que, 
en cierto modo, todos somos fotointerpre- 
tadores. Pero no es lo mismo la interpreta- 
ción que pueda realizar un profano que la 
de carácter profesional hecha por el arqui- 
tecto, el geólogo, el ingeniero o el especia- 
lista en fotointerpretación o información 
militar. Cada uno de ellos ha sido formado 
y preparado para poder identificar sobre las 
fotografías aquellos pequeños detalles que, 
sin lugar a dudas, pasarían inadvertidos para 
aquél, 


La base, pues, del trabajo de fotointer- 
pretación es la fotografía; constituve, a la 
vez, un medio de investigación y un proce- 
dimiento de comunicación; encierra en sí 
misma un informe permanente reproducible 
infinitamente que no puede ser obtenido de 
ninguna otra forma; la emulsión, como re- 
tina de la cámara, o del microscopio elec- 
trónico, O del telescopio o espectroscopio, en 
su caso, es infinitamente más sensible que 
el limitado ojo humano. 


Los aparatos fotográficos pueden actuar 
con eficacia donde el ojo falla; cuando la 
luz es brillante, o cuando, por el contrario, 
es escasa, con objetos pequeños o lejanos, 
y lo mismo si están en reposo que sí se des- 
plazan con rapidez. 
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Aunque el proceso de la visión, así como 
las propiedades de la luz, han sido estudia- 
das desde antiguo, la fotointerpretación, tal 
como hasta ahora se ha concebido, data del 
siglo x1x. En cien años ha pasado del pe- 
riodo experimental a ocupar un privilegiado 
lugar en los círculos profesionales de este 
carácter, tanto civiles como militares. Como 
tendremos ocasión de ir viendo, sus méto- 
dos se han hecho más precisos, su repercu- 
sión militar y, en su Caso, económica, 1n- 
calculable, y su importancia y difusión cada 
vez más extendidas. 


2 — Valor del mismo a la luz de su contri- 
? bución más destacada. 


2. 1.—Introducción. 


Sería pueril pretender reseñar, ni aun so- 
meramente, cuántos sucesos y circunstan- 
cias han dado a la fotointerpretación desde 
Daguerre o Wilbur Wright en 1840 y 1909 
—elobo y avión, respectivamente—hasta 
hoy, el espaldarazo correspondiente. 


Si así procediese, habría convertido parte 
de este trabajo en una sistemática exposi- 
ción de hechos que, aunque aleccionadores, 
nos habría fatigado, sin que por ello nos hu- 
biese dado una idea clara sobre su impor- 
tancia, 


Es preferible, pues, limitar nuestra rese-' 


ña a muy señalados casos, pero que por su 
evidencia y ejemplaridad nos releven de ob- 
tener conclusiones propias. 


2.2 —Guerra 1914-1918. 


Como es fácil adivinar, los primeros pa- 
sos serios de aquella naciente técnica se die- 
ron durante la primera guerra mundial. La 
exigencia, a veces, de 10.000 fotos diarias 
y su carácter informativo hizo que se con- 
siderase al personal implicado en ella como 
los “ojos de las Fuerzas Armadas”. Esta 
consideración obligó a la introducción de 
ciertos cambios en la táctica; tales fueron 
los que se derivaban de la necesidad de ocul- 
tar al enemigo los efectivos y movimientos 
propios, nació así la doctrina sobre el en- 
mascaramiento y demás actividades relacio- 
nadas con la misma. 


Se pudo comprobar ya por entonces lo 
que de antemano se sospechaba : que el foto- 
interpretador podía deducir las posibles ac- 
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ciones enemigas, mediante la simple obser- 
vación y estudio comparativo de sus prepa- 
rativos tácticos y logísticos. La situación es- 
tabilizada de los frentes en aquella época 
—que, probablemente, ya no volverá a dar- 
se—facilitaba en gran manera tal predicción. 


Por ello, cuando en 1918 se desencadenó 
la ofensiva aliada, todo estaba 1 punto para 
poder suministrar hasta 58.000 copias, cuyo 
secado se hacía sobre quemadores de alcohol. 
A pesar de esta improvisación fueron inter- 
pretadas el 90 por 100 de las instalaciones 
militares alemanas. 


2.2.—Segunda guerra mundial. Campaña 
de Europa. 


- Sin embargo, fué preciso que se desenca- 
denara la segunda guerra mundial para que 
esta técnica tomase carta de naturaleza. Has- . 
ta entonces no pasaba de ser una teoría. aun- 
que bien meditada y sostenida por muchos; 
el Jefe del E. M. alemán, General Werner 
Von Frisch, había manifestado en 1938 que 
“la nación que tuviese mejor reconocimiento 
fotográfico ganaría la próxima guerra”. 
Esta frase, escrita en grandes caracteres, 
aparece en los primeros y últimos planos de 
un documental de instrucción americano 
que sobre este tema acabo de ver. 


Es posible que, en una buena parte, se 
deba a esta previsión la victoriosa campaña 
de Francia en la primavera de 1940, Se 
sabe que, desde septiembre de 1939 a mayo 
de 1940, los alemanes estuvieron fotogra- 
fiando e interpretando todas las instalacio- 
nes militares de importancia comprendidas 
entre Noruega y el Sur de Francia. Tal vez 
sea ésta una de las razones de aquél éxito 
inicial que condujo a Dunquerque. 


Después de la retirada de este nombre, 
los ingleses, que se habían nutrido hasta 
entonces de los Centros de fotointerpreta- 
ción franceses, tuvieron que confiar en su 
propia información y esfuerzo, no tardando 
en apuntarse dos éxitos señalados. 


a) Descubrir con cuarenta v ocho horas 
de anticipación las embarcaciones y 
lanchas de desembarco que se encon- 
traban en Francia y Países Bajos 
para una proyectada invasión. Se 
cortó esta amenaza ' mediante un efi- 
caz ataque aéreo, que obligó a su 
aplazamiento y, posteriormente, a su 
abandono. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


b) Vigilar y atacar a los navíos de gue- 
rra alemanes en puerto o en alta mar, 
al objeto de limitar su potencial 
naval. 


Los rusos tenían en este aspecto la expe- 
riencia adquirida en la guerra con Finlan- 
dia—1939-40. Preocupados por su doctrina 
de apoyo a tierra, bien pronto crearon y 
asignaron a Unidades de Infantería, Arti- 


llería e Ingenieros ciertos órganos de foto-. 


interpretación que eran desplegados cerca 
de la línea del frente; al principio no pudie- 
ron explotarlos, pero no bien se paralizó la 
ofensiva alemana—otoño de 1941—fueron 
eficacísimos, 


En la batalla de Stalingrado—1942—les 
eran familiares todas las defensas alemanas 
y su disposición. Lo mismo pasaba en enero 
de 1944 al planear el levantamiento del blo- 
queo de Leningrado. Por lo general, las for- 
tificaciones se tomaban a gran escala, en 
tanto que las zonas de retaguardia—núcleos 
urbanos y estaciones—se hacía de noche y 
a una escala más pequeña. 


Se atribuye a un celebrado Comandante 
ruso la siguiente expresión: “Sólo cuando 
tengo ante mi vista un fotomosaicóo con la 
línea del frente y su representación en pro- 
fundidad, puedo decidir adecuadamente. ” 


Por entonces, la guérra se acercaba a su 
final, acusando la declinación de la fotoin- 
terpretación en Alemania—muerte de Von 
Frisch—, en tanto surgía pujante en el cam- 
po altado. Citemos unos cuantos rasgos que 
lo evidencian, 


a) 500 misiones de reconocimiento aé- 
reo, previas a la invasión de Sicilia. 


b) 1.100 misiones análogas, antes de la 
invasión de la Península italiana, 


ec) Fotointerpretación de todos los puer- 
tos del Mediterráneo occidental y cen- 
tral una vez a la semana. Los más 
importantes diariamente, y dos veces 
al día aquellos en los que fondeaban 
navios italianos. 


d) La V-2 alemana fué descubierta en 
Peenemunde doce meses antes de ser 
empleada. Estas instalaciones, así 
como sus 96 plataformas de lanza- 
miento de la costa francesa, fueron 
vigiladas constantemente. | 


e) Reproducción previa de la zona de 
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invasión en Normandía al objeto de 
que las fuerzas de asalto conociesen 
el terreno casi “realmente”. 


1) Centenares de misiones de reconoci- 
miento en su progresión hacia el in- 
terior de Alemania para señalar des- 
pliegues, movimientos de fuerzas, 
nudos de comunicaciones y puntos 
débiles de las líneas Sigfrido y Ma- 
ginot. Se pudo llegar a decir que “la 
conquista de la ciudad de Wurselen 
fué enteramente realizada con fotos 

. aéreas”, gracias a la distribución a 
las Unidades de fotos con los deta- 
lles más salientes. 


2.4.—Campaña del Pacífico. 


Veamos ahora lo que entretanto ocurría 
en este teatro. Al iniciarse la guerra, los ja- 
poneses tenían un buen equipo; disponían 
de excelentes cámaras de patente alemana, 
pero muy pocos especialistas en fotointer- 
pretación. Cuando se dieron cuenta de su 
importancia, ya era tarde para remediarlo. 


En este escenario se desarrollaron, entre 
otras, dos curiosas acciones que pueden ofre- 
cernos alguna enseñanza; son las siguien- 
tes: 


a) En los primeros momentos de la in- 
vasión aliada de Nueva Guinea llegó 
a extrañar la gran capacidad logística 
japonesa en las montañas Owen 
Stanley; gracias a la fotografía noc- 
turna—la diurna no acusaba activi- 
vidad—, se pudo comprobar que el 
abastecimiento se realizaba de noche 
exclusivamente. 


b) El desembarco americano en Tara- 
wa se hizo a costa de graves pérdi- 
das en Hombres y embarcaciones, a 
causa de la escasa información dis- 
ponible sobre fondos y configuración 
del terreno. A la vista de ello se or- 
ganizó un equipo de especialistas que, 
al fin, se apuntó un gran éxito en 
Okinawa. Para valores de 10 metros, 
las profundidades fueron determina- 
das con un error no mayor de 35 cen- 
tímetros, 


Veamos, pues, que las lecciones aprendi- 
das en la primera guerra mundial y olvida- 
das más tarde fueron de nuevo asimiladas 
y aplicadas durante la segunda. 
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2.5.—Su valor actual. 


Pero no es esto todo, sino que también 
lo han sido en la esfera civil; seguramente 
que una de las contribuciones más destaca- 
das en este campo ha sido, sin duda, la apli- 
cación de esta técnica por los millares de 
geólogos, geógrafos .e ingenieros que, -s1 un 
día fueron improvisados fotointerpretado- 
res, al volver a su antigua actividad han sa- 
bido aprovechar en su beneficio la experien- 
cia obtenida, logrando un mayor rendimien- 
to en su función. 


Ello ha sido posible porque paralelamen- 
te se ha realizado una intensa investigación 


que ha llegado a plasmar en cámaras dotadas - 


de lentes sin distorsión y más luminosas, 
obturadores más rápidos y simples, monta- 
jes antivibratorios más perfectos, así como 
ingeniosos dispositivos de desplazamiento de 
película o compensadores del “movimiento 
de la imagen” durante el tiempo—siempre 
finito—de exposición. 

Por otra parte, se ha mejorado la sensi- 
bilidad de las emulsiones y, a la vez, se han 
producido tipos especiales para una mayor 
eficacia en ciertos sectores del espectro. 


A la vista de este panorama tenemos que 
convenir en que esta es una era propicia para 
la fotointerpretación. Su eficacia y su uni- 
versalidad de aplicación ha empezado a ser 
explotada, aunque todavía en grado míni- 
mo, por la pluralidad de ciencias que se de- 
dican cada vez con mayor interés al estudio 
de la Tierra. 


3.—Necesidad de personal especializado 
en las Fuerzas Armadas. 


3.1.—Aspectos que lo justifican. 


“Después de cuanto antecede, sería vano 


pretender enfocar el desarrollo de este apar-- 


tado, tratando de demostrar, basados en evi- 
dentes hechos históricos, la necesidad de 
mantener en las Fuerzas Armadas una cier- 
ta plantilla de esta clase de personal. No, 
no es este mi propósito. Lo doy por sentado. 


Lo que sí pretendo es sacar a la luz aque- 
llos cambios en la doctrina—aspectos con- 
juntos de operaciones aeroterrestres y aero- 
navales—y avances de la técnica que han 
hecho imprescindible y urgente poder dispo- 
ner en plazo breve del crecido número de 
expertos que exige la función a ellos enco- 
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mendada en los Reglamentos Tácticos en 
vigor. | 


3.2.—Exigencias de la planificación con- 
junta. 0 


Hoy día no se concibe una operación mi- 
litar en términos unilaterales. Se habla de 


operaciones conjuntas,. de Mandos. conjun- 


tos y, aun de fuerzas y Mandos combinados. 
o unificados que rebasen el marco nacional. 


Consecuencia de ello es la planificación 
conjunta en todos los niveles de adaptación 
de Mandos aéreos, terrestres y navales, en 
su caso, ya que sólo planes elaborados en 
común pueden asegurar el éxito. Y uno de 
los órganos conjuntos de planeamiento y 
conducción más representativos que están 
pidiendo a gritos fotointerpretadores es el 
JOC (Joint Operations Center) en sus Ka- 
mas de Reconocimiento e Información. 


Pero no sólo fotointerpretadores del Ejér- 
cito del Aire que, por otra parte, reclama 
asimismo el APID (Destacamento de Inter- 
pretación Aerofotográfica), cerca de un Ala, 
así como el JAPC (Centro Conjunto Aero- 
fotográfico), que nuestro actual Reglamen- 
to de Cooperación prevé se organice en el 
seno de una Agrupación de Reconocimiento, 
sino también del Ejército de Tierra para 
las Secciones G-2 Aire del JOC, del JAPC, 
del APID, y aun de la Marina cuando en 
operaciones conjuntas esté implicada. 


Es, pues, necesario destacar cerca de los 
Mandos de Unidades terrestres, navales y 
aéreas hasta el nivel División, Agrupación 
o similar, una adecuada organización de 
fotointerpretación que permita explotar al 


- máximo la documentación fotográfica ob- 


19 


tenida por las Unidades Aéreas de Recono- 
cimiento. Lo mismo podríamos decir en 
cuanto a los Estados Mayores respectivos, 
tanto centrales como regionales. 


3.3.—Conclusión. 


Según eso, cuánto personal de esta clase 
se necesita. No voy a ser tan incauto que 
vaya a aventurar unos números que pudie- 
ran no coincidir con los que, a buen seguro, 
tendrá previstos en sus plantillas la primera 
Sección de E. M. No, no voy a hacer nada 
de esto. Pero lo que sí quiero dejar señalado 
de forma terminante e indiscutible es lo st- 
guiente: 





Versión de reconocimiento fotográfico del 
bombardero medio B-47. 


a) 
b) 


c) 


Que se necesitan muehos fotointer- 
pretadores. 


Que sin ellos, el contenido de nues- 
tros Reglamentos es letra muerta. 


Que, aparte los propios, tenemos la 
responsabilidad de formar a los de 
otros Ejércitos, ya que disponemos 
de los medios necesarios para ello— 
aviones, equipo y Centro de Instruc- 
ción. 


d) Que este personal no se improvisa. 


4.—Estado actual de la técnica en el 
campo militar. 


4.1.—Fuentes de información, 


Como sabemos, la planificación y conduc- 
ción de las operaciones en cualquier nivel 
del Mando, se basa en la obtención de in- 
formes sobre el enemigo que nos permitan 
conocer sus efectivos, su despliegue, su ac- 
tividad y, previa deducción, sus intenciones. 


Son muchas las fuentes que nos pueden 
suministrar tales informes: espionaje, pri- 
sioneros, escucha radio, reconocimiento 
aéreo, etc. Pero, de todas ellas, la última es 
y seguirá siendo durante mucho' tiempo la 
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más-.importante dentro del cuadro general 


de la búsqueda de información. 


Pues bien, el progreso de la técnica foto- 
gráfica, juntamente con el de los modernós 
aviones y equipo, permiten hoy día obtener, 
con cualquier clase de tiempo, una documen- 
tación fotográfica clara y suficientemente 
precisa. Esto, unido a lá reducción del tiem- 
po—antes necesario para realizar cualquier 
trabajo—, su menor coste y su cada vez más 
generalizada aplicación como consecuencia 
de la explotación que la fotointerpretación 
permite, han contribuido profundamente a 
su más rápida difusión y adaptación. 


4.2.—Esencia del proceso fotoimterpreta- 
ÉIVO. 


¿En qué consiste este proceso? Como ya 
se ha: dicho, no es más que el examen de la 
imagen fotográfica con el fin de identificar - 
los objetos en ella existentes; el fotointér- 
prete representa en el mismo el elemento 
técnico que lo permite. A grandes rasgos 
podría comprender: 


— Lectura fotográfica; no es más que el 
simple reconocimiento de las imágenes 
obtenidas (vias, edificios, etc.), 

— Identificación fotográfica; pretende 
clasificar las imágenes en función de 
sus características (se establece ya si 
el edificio es público, fabril, vivienda, 
etcétera). 

— Análisis fotográfico; deduce la natu- 
raleza de los objetos, por su estudio 
aislado o en relación con los demás 
(edificio industria petrolífera). 

— Interpretación fotográfica; representa 
el aprovechamiento de los datos veri- 
ficados y utilizados para un determi- 
nado fin (tales serian los puntos neu- 
rálgicos, capacidad de los puertos, et- 
cétera). 


Estas cuatro fases de trabajo suelen repe 
tirse en cualquiera de las Ramas especializa- 
das de la fotointerpretación, sea civil, sea 
militar. En este último caso suelen estudiar- 
se en tres tipos de actividades: 


— Operativa-Informativa. (Su valor es 
Obvio. ) 
— Cartográfica. (Métodos fotogramétri- 
COS. ) 
- — Enmascaramiento. (Control de objeti- 
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. vos propios enmascarados. y «descubier- 
- tá de los del enémigo.)..- . 


% 


' 
r? 


: a 


E 
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4.3.—Posibilidades del ¿quipo. .... 3 


+ 
” 
.? 
o . 


Cota rf 


“1 Así las' cosás, veamos áhora en'el:marco 
“de estas Actividades especificas-lo*que la 
evolución del equipo ha hiechó' posible. 


. 
4 A AS 


ee EA A e q pel 

- 1. Campo operativo.—Hasta hace poco 
teníaimos limitaciones por las causas sigu1en- 
tes: . | 


¿—Equipo fotográfico de: escaso poder re- 
solutivo y-bajo poder de cobertura. 
- — Película de limitada serisibilidad gene- 
ral y espectral. Baja latitud y grano 
grueso. a 
— Reducidá velocidad y baja'cota del 
vehículo aéreo. 
.— Meteorología. 


Todo ello se traducía en: 


. — Imposibilidad de obtener: datos infor- 
mativos durante la noche o con mal 
tiempo. e | 

— Falta de definición e imprecisión de 
a las fotografías que han sido obtenidas 
a baja cota con aviones rápidos.  ' 


“'— Imposibilidad de reconocer e interpre- 

tar detalles en fotos a alta cota,” “por 

"focales siempre limitadas. E 

— Necesidad de vuelos prolongados para 
la cobertura fotográfica de zonas ex- 


tensas. 


Todas estas limitaciones se han superado 
hoy día gracias a los modernos equipos de 
tipo convencional, tales como el K5-41: y 
F-426, de la Casa Fairchild, que actualmen- 
te se está entregando a la Fuerza Aérea 
Sueca, sistema para infrarrojos K-46 y 
K-47, así como el equipo foto-pantalla ra- 
dar 0-15, que con focales de 50, 35 y 25 
milímetros nos permiten obtener fotos con 
una gran definición y con toda! -clase de 
tiempo. RAE Tae 

2.2 Actividades cartográficas: —Hán st- 
do favorecidas por la aparición de'máqirinas 
y restituidores fotogramétricos: modernos, a 
cuyo funcionamiento es aplicable la auto- 
matización «en .el- próceso: de' elaboración» de 
datos. | 


nn 
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campo de la restitución .fotogramétrica de 
pequeñas escalas .y de, fotos supergranangu- 
lares, lo..que indudablemente ha” de incre- 
mentar la rapidéz y economía en esta clase 
dé trabajos que; hoy día, son .ampliamente 
utilizados para la. construcción. de carrete- 
ras, ferrocarrilés. y demás. obras .de- inge- 


1 AS 


La cámara americana de este tipo"CAX-12 
para foto vertical.-u Oblicua-de.5,6, por .5,6 


centímetros, sirve al doble propósito infor- 


mativo o -fotogramétrico. El almacén y los 
cuatro conos de lentes intercambiables que 
posee operan automáticamente .mediante un 


dispositivo de control anejo. 


32 Posibilidades para el enmascaramien- 
to.—Se han visto reducidas por la:aparición 
de películas infrarroja y Camouflage-Detec- 
tion Film,' que siendo sensibles a aquellos 
rayos—los ultravioletas son absorbidos por 
filtros—, acúsan el enmascaramiento por los 
diferentes tonos de grises que produce la 
distinta reflectividad infrarroja de la, pin- 
tura o .vegetación muerta. 


. 


4.4 —Características del equipo actual y 
tendencias. a 


Antes de terminar con este punto conven- 


«drá hacer un breve resumen sobre el estado 


actual de la técnica, así como de las tenden- 
cias que se observan en la investigación y 
experimentación de equipo. - «. / 


a): Cámaras.—Han. evolucionado como 


-SIgue: 


— Sistémas fotográficos integrales; dis- 


Fotografía del cráter lunar' de Kepler en la 
que se han aplicado las técnicas más avanza- 
das de fotomterpretación. 


SS E O O . 
Paralelaménté se está investigando En el“ i. 
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paran, procesan y a los dos 'minutos 
transmiten automáticamente una foto 
de 70 mm., que posteriormente se re- 

7 pite cada tres segundos. Los:datos in- 
formativos que contienen son vistos e 
interpretados, mientras el “ojo volan- 
lante” sigue obteniendo fotos diurnas 
y nocturnas. (Tipo representativo 

-  KS-64.) 

— Dispositivo IMC (Image motion com- 
pensation), por el que la película se 
mueve en la cámara lo suficiente para 
compensar el movimiento de la imagen 
durante el tiempo de exposición, el cual 
es variable con la velocidad y cota so- 
bre el suelo. Se consiguen así fotos con 
buena definición a cualquier velocidad 
y altura. 


— Sistemas radar para la exploración fo- 
tográfica en todo tiempo. (Fotos del 
tubo catódico del equipo APS-94 
SLAR). 

— Pantallas situadas enfrente del piloto 
que permiten ver el terreno a cualquier 
hora del día o de la noche. (Investiga- 
ciones de la. Westinghouse con tubos 
Astracón y Unicón, sensibles a las ra- 
diaciones infrarrojas y ultravioletas.) 

".— Formas más aerodinámicas, menor pe- 
so, largas focales en reducido tamaño 
y coste mínimo de funcionamiento por 
disminución de los formatos de placa. 

— Cámaras múltiples; trimetrogón (3 fo- 
tos simultáneas, una vertical y dos 
oblicuas, a 60% con la anterior). Se 
conocen también las cámaras de pe- 
lícula continua y sin obturador. 


b) Película.—Se ha conseguido lo si- 
guiente: 
— Mejor contraste. 
— Amplia latitud. 
— Gran poder resolutivo (máximo núme- 
ro de líneas por milímetro, que pueden 
ser apreciados separadamente en la 


imagen). | 

— Grano más fino. UN 

_— Mayor velocidad (sensibilidad). 

— Sensibilidad espectral en relación” con 
los fines especiales perseguidos (400 
a 700 milimicrones de longitud de 
onda), | 0% 

c) Técnicas fotográficas.—En cuanto a 

la obtención de fotos existen las' siguientes : 
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— Directa: — Es la forma convencional; 
con película pancromática da mucho 
más detalle, pero exige buena visibi- 
lidad. Si es infrarroja resulta 'atenuada 
por niebla y lluvia, pero da mejor re- 
solución que el radar para cierta clase 
de terrenos (calles, carreteras y obje- 
tos con contraste de temperaturas). 
Esto ocurre porque la radiación infra- 
rroja de objetos por encima de la tem- 
—peratura absoluta—273*—varía con la 
potencia 4 de cualquier incremento. 


— Indirecta.—Basada en la toma de imá- 
genas correspondientes a pantallas ra- 
dar o similares. Su grado de resolu- 
ción depende de la frecuencia y anchu- 
ra del haz electrónico explorador. Los 
sistemas de este tipo suelen utilizar 
100 pies de película de 35 mm. 


5.—Su técnica en el campo civil. 
5.1.—Antecedentes. 


Intentar ilustrar sobre este aspecto supon- 
dría escribir cientos de folios sin que, a pe- 
sar de ello, pudiésemos llegar a profundizar 
en la materia. No en balde se la considera 
dividida en múltiples ramas, cada: una de 
las cuales constituye por sí misma. un exten- 
so campo de aplicación y de investigación. 


Resulta, pues, justificado, reseñar aun li- 
geramente cada una de estas esferas de apli- 
cación, con el propósito de dar una idea so- 
bre su importancia, métodos y, en su caso, 
sobre el equipo utilizado, si fuese distinto del 
ya mencionado con anterioridad, 


Ciertamente que las más importantes y, 
por ende, aquellas a las que las posibilida- 
des de la fotointerpretación han dado un 
mayor impulso, son las siguientes : 

— Geografía. 

— Arqueología. 

— Urbanismo. 

— Agricultura. 

— Hidrología. 

— Riqueza forestal. 

— Tráfico y vías. 

— Geología y estructura de suelos. 


5.2.—Desarrollo de la Fotogeografía. 


Está estrechamente relacionado con el de 


la fotointerpretación en general, y con el 
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de la fotogeología en particular, el que, por 
cierto, ha tenido. un: desarrollo .más rápido, 
siéndole de aplicación cuanto aquí digamos. 
Se distingue con aquel nombre a la utiliza- 
ción conjunta de técnicas geográficas y aero- 
fotográficas. | 


Los geógrafos han tenido siempre difi- 
cultades para estudiar los accidentes y fenó- 
menos ocurridos en la superficie de la tie- 
rra, ya que ello les exigía unos desplaza- 
mientos, unas incomodidades y unos gastos 
que ahora pueden, en parte, evitarse con la 
fotografía. Esta acusa detalles y relaciones 
espaciales que no pueden ser apreciados *so- 
bre el terreno”; en su consecuencia, la ex- 
ploración e investigación geográfica se hace 
ahora más cómoda, más rápida y más pre- 
c1sa, 


Sin embargo, estas nuevas técnicas han 
tardado en aplicarse a este campo especifico. 
La razón es obvia; no se palpa el provecho 
inmediato que existe por ejemplo en el caso 
de la Geología o de la Ingeniería, que ex- 
traen petróleo y minerales o construyen y 
modifican las carreteras con mucha más ra- 
pidez y economía que con los procedimien- 
tos clásicos. | 


35.3.—Pactores que determman las caracte- 
rísticas de la 1magen. 


Pero al utilizar la foto como una fuente 
de información, el geógrafo o el geólogo, 
en su caso, necesitan estar familiarizados 
con factores tales como la distancia focal, 
altura de vuelo, inclinación de la cámara y 
clase de película o filtro, ya que son éstos 


los que van a determinar las características 


de la imagen (escala, paralaje, distorsión, 
definición, contraste y tono), de las que, 
en definitiva, va a depender la información 
contenida en la misma, ¿Qué características 
y en qué grado se exigen para estos estu- 
- dios? | 
— Tono y contraste.—Se refiere a la di- 
ferencia de grises entre un objeto y 


el fondo. Convienen variadas tonali- 
dades. 

— Escala.—Es ventajosa la variedad de 
escalas desde 1 : 10,000 a 1 : 40.000, 
según naturaleza del terreno y exten- 
sión. Se prevén en el futuro escalas 
más pequeñas, gracias a fotos obteni- 
das desde cámaras instaladas a bordo 
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.REVISTA DE 
de proyectiles y satélites. (Proyectos 
Samos y Midas.) 

— Resolución terrestre.—Expresa en pies 
la interpretabilidad de una foto, sien- 
do la medida del objeto más pequeño 
que puede ser detectado. Aunque réla- 
cionada con la escala, depende más de 
su interpretabilidad y de su resolución 
óptica que, como sabemos, viene ex- 
presada en lineas por milímetro, que 
de dicha escala. Para cada combinación 
de ésta y del tono-contraste existen va- 
lores críticos de resolución. e ara 

— Paralaje y efecto estereoscópico.—En 
muchos casos no basta la foto única, 
sino que es esencial el efecto estereos- 
cópico. Ello permite identificar obje- . 
tos que, de otra forma, pasarian inad- 
vertidos. Para estos fines se exagera 
verticalmente el modelo estereoscópico. 
El factor de exageración lo da la fór- 


SB 





mula F = , en la que: 


eH 


S = la distancia aparente—un plano dado 
en la imagen del modelo estéreo. 


B = la longitud de la base (distancia en- 
tre disparos). 
e = la distancia interpupilar (base de los 
OJOS). 


H = altura de vuelo sobre el terreno. 


— Cobertura fotográfica.—Se deriva de 
la necesidad de disponer de distintas 
clases de fotos obtenidas en diferentes 
épocas, al objeto de poder estudiar las 
características dinámicas del paisaje. 
Un estudio comparativo de fotos pan- 
cromáticas e infrarrojas suele ser muy 
útil para la interpretación de la vege- 
tación, hidrología y ciertas activida- 
des humanas. 

— Tipo de fotografía.—Lo más utilizado 
son pares estereoscópicos verticales. Si 
la región es extensa, el trimetrogón, y 
aun la película continua, puede resul- 
tar adecuada. 


5.4,—Oportunidad de los métodos fotogeo-' 
gráficos. 


Por regla general, debemos convertir 
cualquier problema a resolver de este carác- 
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“ter. en. cuestiones «que «ddebén ser rcontéstadas. 


Y para cada una de éstas, decidir si-es O no 


apropiado-el uso.de los. métodos de fotoin- 
.berpretación: Muchas . veces será el único 


.procedimiento dé que dispongamos para ob- 


.tener nformación y otras será..aconsejable 
-.por' tratarse de regiones remotas de difícil 


.2cCESO, etc. - 


:« No nos “vamos «a. meter con las criterios 


A 


generales y especificos que definen una re- 
“gión geográfica, ni vaimos a enumerar las 
disciplinas que comprende el campo de la 
fotogeografía —según Jones and Sauer, 
21—, ya que ello nos llevaría mucho tiem- 
po aún limitándonos a la reseña de la infor- 
mación cuantitativa O cualitativa que a cada 
una de estas disciplinas puede proporcionar 
la fotointerpretación. 


- Señalaremos únicamente. que, al parecer, 
el interés de -los fotogeógrafos -se reparte 


de la forma siguiente: 
- —50 por 100 Geografía Humana. 
— 25 por 100 Geografía Fisica. 


—25 por 100 Técnicas geográficas. 


Terminemos diciendo que aunque los pro- 
blemas geográficos son variados y exten- 
sos, se puede aplicar, sin embargo, un mé- 
todo único para su estudio y resolución. Sin 
que pretendamos discutir tal método, dire- 


mos que el proceso investigador se ajusta- 


ría a lo siguiente: 


1. Determinación del objetivo —(Defi- 
nir el problema.) | 
2. 2. Evaluación de los métados disponv 
po bles. —(Competencia, UA SrO-y 
equipo.) . | 
- 3, Selección del método. —(Técpicas a 
emplear. y 
. 4. Investigación documental. —(Recopi- 
-.. lación de datos de fuentes no aéreas.) 
5. Investigación fotográfica. —(Obten- 
ción de fotos color—estudio -vegeta- 
.. ción—, infrarrojo—drenaje: e hidro- 
“í, grafía—o blanco y negro .a. escalas 
- apropiadas para el frabajo e se pre- 
tenda realizar. ). Es 
Ó. . Preparación , fotográfica. — ¿Orienta 
av «ción, escala, etc.) ES 
7. Obtención del mosaico.—(En: el caso 


de .no disponer del, ¿MISMO, ) 20d 


V e. :24 
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. desescala-pequeña a:grande; a vista 


o eo general. adetalle -particular.) . 


Plan terrestre. —(Programa para la 
verificación de las fuentes de infor- 
mación - correspondientes a los apar- 
tados 4 y, 5.) 


Desarrollo del plan. —(Nueva infor- 
mación obtenida por observación di- 
recta.) e 


Revisión del ótimaa 4 do 

ción del método.—[(Se llega a la con- 

- Cclusión de que se está en el buen 
camino.o lo alteramos a la luz de la 
nueva información recibida. )' 


Interpretación: final, conclusión.— 
(Consiste en un segundo y más de- 
tallado examen de las fotos; se ob- 
tienen conclusiones y se Rosana un 
esquema del informe.)' . 


Presentación. — (Informe completo 
cor fotos, superponible mosaico o 
foto-plano. ) 


30. 


e 
12. 


13. 


9.3-—Exploración geológica, 


De cuanto vamos diciendo podemos de- 
ducir que, uno de los objetivos primordia- 
les de la totointerpretación en su aplicación 


no militar, es el descubrimiento y evalua- 


ción de los recursos naturales «de la tierra, 
así como su inteligente explotación. 


Efectivamente, es un hecho comprobado 
que la población mundial crece más rápida- 
mente que los artículos de consumo; si se 
da esto por sentado, se comprenderá la 1m- 
portancia de una mejor y más racional ex- 
plotación de aquellos recursos (madera, mi- 
nerales, agua, etc.), Dicho en “otras pala- 
bras, es preciso prepararse hoy, para la “pre- 
sión-demográfica” de mañana. 


A estos efectos, no cabe duda que las 
constantes mejorás en las cámaras aéreas, 
en el material sensible y en las técnicas fo- 
togramétricas de restitución, han incremen- 


tado el valor de la fotografía aérea como 


"medio de exploración geológica. Son pocas 


las Compañías de investigación y prospec- 


- ción de:.hidrocarburos y minerales que no 


T 


dispongan .-de ;.Secciones -de Fotogeología 
para el éstudio dela conformacióny natu- 


raleza «delas capas terrestres así. como del 


- análisis de sus::formas .y: estructura geoló- 
.. 8, Interpretación preliminar. —«(Pasando cgica, b 28luiotani 20100 DS eb 
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Por supuesto; que el fotoiriterpretador no 
puéde decir, “aquí está el yácimiento-de mi- 
neral que estamos -buscando”; «in embargo, 
puede. asegurar, con perfecto conocimiento 
de causa, “quetal:o, cual zona: es mucho más 
probable que lo tenga" que otra”. Ello es po- 
sible porque «un «determinado mineral va 
asociado a un complejo morfológico-especi- 
fico—petróleo .en zonas de' sedimentación ; 
mineráles-en zonas ígneas ;-material de 'cons- 
trucción en zonas de' aluvión—; por consi- 
guiénte, un estudio previo permite tr :elimi- 
nando aquellas áreas negativas y, en cam- 


bio, dar un cierto. .orden.de prioridad para 


la investigación de las restantes. 

Se dispóne ya de equipo 'análogó al MAD 
(Magnetic: Airbone “Detectión), de la lucha 
antisabmarina, que es capáz de detectar ya- 
cimientos de minerales como se detecta la 
masa metálica de un submarino cuando, al 


sobrevolarlo, se alteran las líneas de fuerza: 


del campo magnético engendrado. 

“Para terminar con éste apartado, diremos 
algunas: palabras: sobre interpretación de 
suelos, que nos releven “por su similitud de 
referirnos a otras actividades :de- lás que 
también hicimos mención, ' E e 

Se basa tal interpretación en la idea de 
que suelos análogos aparecen Siempre en 
forma o disposición análoga. Bastará, pues, 
comparar las imágenes fotográficas que se 
hayan obtenido de un cierto terreno con las 
correspondierites a un imodelo determinado, 
para saber si es o no “de la misma espécie. 

No quisiera. cerrar estas líneas: sin».antes 
mecionar otra de-lás formas especiales- de 
fotointerpretación- que, de .forma definitiva, 
da relieve a esta técnica. No me refiero a 
la posibilidad de utilizar las fotografías des- 
de un punto de vista histórico y económico 
—cosa que ahora empieza a hacerse—, sino 
al caso en que éstas correspondan a objetos 
que, por su reducido tamaño, el ojo no pue- 
da percibir. a E ra 


5.6.Técnicas especiales de: fotomterpreta- 
a E A 
Todos sabemos que para algunas activi- 
dades: el ojo: humano: necesita .ayuda; tal 
ocurre si queremos. ver objetos mieroscópi- 
cos o que se mueven a gran velocidad, asi 
como cúando pretendemos «examinar los que 
están contenidos en un «cuerpo opaco. : 


t 
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- Casos como-los citados: se:dan a millares». 
en la industria y en la medicina, 'habiéndose' 
desarrollado, ciertos - dispositivos: que.súper: 
ran aquellas limitaciones. No vamos.,a de-" 
tallarlos; sólo vamos a consignar cómo la: 
fotointerpretación abre nuevos horizontes a 
la investigación científica, 'graciás'a' la acti- 
vación de: emulsiones: expuestás- a - formas 
invisibles de energía radiante—corriente de 
electrones, .rayos. X, ¿partículas alfa y beta 
y rayos gamma—, A E: 


ñ 1 o 


Aún en estos casos especiales, su técnica 
es la misma; siempre. seterddrá. en definiti- 
va que analizar el tono, la forma, las som- 
bras, la paralaje, así como- las «dimensiones 
y aspecto de la imagen;. unas. veces; ar es= 
calas reducidas —Astronomia=—y- otras; enot- 
memente aumentadas como consecuencia del 
empleo del microscopio electrónico. 

. Estos extremos, y la creación de .emulsio- 
nes especiales “nuclear-track emuúlsions”, 
para el estudio por los físicos nucleares de 
los ángulos y velocidades con que en la des- 
integración atómica salen proyectadas las 
partículas alfa, constituyen algunos de los 


- más firmes y brillantes avances conseguidos 


en este campo. 


6.—Preocupación mundial por la forma- 


t 


- ción de éxpértos en esta especialidad. 
6.1.—Justificación e importancia. 


Una consecuencia de cuanto se lleva ex- 
puesto, ha- sido" el extráordmario esfuerzo 
desarrollado en' el campo de la formación. e 
instrucción de este personal. Se ha hecho 
posible gracias a la pléyade de experimen- 
tados técnicos que, a su retorno a la vida 
civil, después de la guerra, han mostrado 
en Institutos y Universidades, lo que junta- 
mente con la Fotografía y la Fotogrametría 
cabía esperar de la aplicación 'de esta nueva 
técnica. - | 

De ahí que los doce cursos organizados 
en 1944 por esas Universidades, «se convir- 
tiesen bien pronto—1954—, en cerca de dos- 
cientos, en los cuales han recibido. instruc- 
ción anual más de 3.000. alumnos, de las di- 
versas Ramas de Ingenierla. +... i.- 

- De su creciente impottancia, -da: idea el 
hechio de que, aparte de Tas materias'de este 
carácter contenidas en las carreras: de las 
Escuelas Especiales extranjeras, existen. cur- 
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sos especiales hasta de un año de duración. 
Tal es, por ejemplo, el que anualmente se 
celebra en la Escuela de Ingenieros de Mi- 
nas de Colorado con arreglo al siguiente 
programa: 

— Estereoscopia. 

— Elementos de Fotogrametría. 

— Métodos fotogeológicos: 

— Fotointerpretación en la exploración 

de minerales. 


6.2.—Centros de instrucción europeos. 


Pese a lo expuesto, esta clase de enseñan- ' 


za no es privativa de EE, UU., se está des- 
arrollando. ya en muchos países: 


— En Holanda se ofrecen cursos de tres, 
seis y doce meses de duración, que son 
organizados por el International Trai- 
ning Center para Geólogos e Ingenie- 
ros de montes. 

— Cursos análogos se están llevando a 
cabo en Alemania por los Institutos 

. Geológicos de las Universidades de 
Bonn, Frankfurt y Leyden. 

— Existen también en los Centros fran- 
ceses siguientes: 

a) L'Ecole Nationale des Sciences Geo- 
graphiques. (Un año para Titulados; una 
semana para no Titulados. ) 

b) T”Institut Francais du Petrole. (Tres 
meses, ) 

c) Le Service de la Carte Phytogeogra- 
phique. (Dedicados, especialmente, a Titula- 
dos de montes, ) 

d) Le laboratoire de Geomorphologie de 
F'Ecole Practique des Hautes Etudes. (Un 
mes. ) 

— En Inglaterra, la fotointerpretación ha 


tenido, y sigue teniendo, solera; du- 


rante la última guerra se creó el 
C. I U. (Unidad Central de Interpre- 
tación), que llegó a tener una planti- 
“lla de 500 especialistas. 


Actualmente se orgánizan cursos de 
diez semanas en la Escuela Conjunta 
de Fotointerpretación (Joint School of 
Photographic Interpretation), a los 
que asisten Oficiales de los tres Ejér- 
citos; para Suboficiales son un poco 
más cortos. : 


— Aunque se sabe muy poco respecto a 
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Rusia, existe un libro publicado recien- 
temente—5Soviet Photo Interpretation 
Manual—, que nos da una ligera idea 
sobre su progreso en esta importante 
especialidad. Un párrafo muy expre- 
sivo del mismo dice lo siguiente: “El 
éxito de la interpretación depende, 
principalmente, de la bondad de la foto, 
de su escala y de la medida en que el 
interpretador conozca la situación ge- 
neral, así como los datos suministra- 
dos por otras fuentes de información.” 


6.3.—Activudades en América. 


En Sudamérica se iniciaron estos cursos. 
en 1954, empezando por Brasil—Pan Ame- 
rican Institute. of Geography—. Los 44 
alumnos del primero, que duró dos meses, 
procedían de casi todos los países hispano- 
americanos. 


Dos años más tarde se organizaron otros 
parecidos en la Facultad de Ciencias Exac- 
tas y Naturales de Buenos Aires, así como 
en la Facultad de San Andrés de La Paz 
(Bolivia), a los que, en ambos casos, acu- 
dió personal Titulado que estaba interesa- 
do en Fotogeología. 


Norteamérica no sólo organiza y desarro- 
lla cursos de esta indole como se ha dicho, 
sino que además existen diversos Centros 
como los de Suitland, Denver y Wáshington, 
que están especializados en la producción de 
películas para la enseñanza de la fotointer- 
pretación. Precisamente ahora se están fil- 
mando una serie de películas en color de 
vemiticinco a cuarenta minutos de duración, 
orientadas a la explotación racional de los 
recursos naturales. 


7.—Futuro de la fotointerpretación. 
7.1.—Desarrollo previsible. 


Creo que no hace falta ser profeta para 
vaticinar que, en un próximo futuro vamos . 
a ser testigos de un extraordinario impulso 
e incremento en esta clase de. actividades. 


Merced a una utilización más científica 
y racional de fotografías, aún mejores que 
las actuales, se podrá conseguir una mayor 
precisión en los trabajos, hacerlos con más 
rapidez y obtener una mayor economía fru- 
to de las conclusiones a que por el estudio de 
cada caso, se llegue. 
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-7,2.—Independencia de consideraciones eco- 
2. nÓMICAS. 


Diremos, sin embargo, que así como este 
desarrollo que se prevé de la fotointerpre- 
tación estará justificado en su aspecto civil 
por el ahorro que sobre los métodos con- 
vencionales de investigación forzosamente 
ha de suponer la aplicación de esta técnica, 
su utilización militar, en cambio, será siem- 
pre independiente de consideraciones de ca- 
rácter económico. 


Es de prever que, como siempre, la foto- 
grafía aérea del territorio enemigo, sea en 
tiempo de guerra la única fuente de infor- 
mación detallada y oportuna de que se dis- 
ponga; su importancia relega, pues, a se- 
gundo término, cualquier otra consideración. 
Se puede incluso asegurar que, en tales cir- 
cunstancias, las misiones de reconocimiento 
fotográfico serán llevadas a cabo aún cuan- 
do el éxito de su realización —militarmente 


hablando—, sea más que dudoso. (Recor- 
demos el caso del U-2.) 


7.3.—Dificultad de esta labor en la era es- 
pacial. | 


Es posible que todavía sigamos hablando 
de las formas convencionales de la fotoin- 
terpretación, aún cuando.se presuma una 
utilización más constante y extensiva que 
hasta ahora. Pero no será esta la.única va- 
riante, sino que como hemos visto, se dis- 
pondra de emulsiones pancromáticas, infra- 
rrojas y de color más sensibles que hasta 
ahora, se contará con dispositivos de explo- 
ración diurna y nocturna en las dos bandas 
opuestas del espectro—infrarroja y ultra- 
violeta—, así como cámaras de radar y de 
televisión, que harán mucho más compleja 
y difícil la labor de los fotointerpretadores 
del futuro, | 

Ya, en este momento, somos testigos del 
rápido desarrollo de una nueva era espacial 
que, lógicamente, ha de pedir cada vez más 
a la fotointerpretación. Sabiendo que el lan- 
zamiento de proyectiles balísticos en ambos 
lados del telón de acero se ha convertido en 
algo rutinario, conociendo la existencia de 
cámaras que desde satélites artificiales es- 
tán tomando imágenes de ambas superficies 
lunar y terrestre y que, incluso uno de aque- 
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decir el papel que el destino reserva a los 


los ha alcanzado la Luna, no es fácil pre- 
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fotointerpretadores en esta era en la que, 
de repente, el hombre ha sabido romper las 
cadenas que le ataban a su campo gravita- 
torio terrestre. 


7.4.—Posibilidades. 


Lo que desde ayer no eran más que pro- 
mesas y anticipos sobre posibles satélites de 
reconocimiento aéreo contorneando a la 
Tierra—Proyectos Midas y Samos—, se ha 
convertido ya en una sorprendente realidad. 


El montaje de una cámara en un “saté- 
lite” que nos permite fotografiar, cada diez 
minutos, una franja de 3.000 millas de lon- 
gitud, está ya a nuestro alcance; como «sé 
comprende, a tal ritmo se puede levantar fo- 
tográficamente toda la Tierra en muy poco 
tiempo. Aún cuando solapásemos un 60 por 
100, con sólo 222 fotogramas se dispondría 
de una banda que la contornearía entera- 
mente. La superficie cubierta en estas con- 
diciones, por cada negativo de 22,5 X 22,5 
centímetros, una cámara de focal 15 cm. y 
una altura de 300 km., sería de 450 X 450 
kilómetros. ? 


Se nos podrá objetar que a causa de. la 
pequeña escala resultante, pudieran estas fo- 
tos no ser útiles para nuestros propósitos 
fotointerpretativos, ya que como sabemos, 
dependen éstos de la calidad de la foto y 
de su escala; digamos, sin embargo, que se 
está trabajando sobre focales largas. que nos 
permitan suficiente detalle. He tenido en 
las manos fotos obtenidas a 15 km., en las 
que se apreciaban claramente vehículos apar- 
cados y hasta individuos aislados, merced a 
focales de seis metros. 


Paralelamente, se está estudiando la sus- 
titución de estas largas focales convencio- 
nales por sistemas integrales de reducido ta- 
maño y peso, cuya eficacia aumenta tanto 
como disminuye su costo de funcionamiento. 
En este orden de ideas, el progreso es cons- 
tante; el doctor Kraft Ehricke, de la. Divi- 
sión Astronáutica de la Convair, que tuve 
la fortuna de visitar en California, habla- 
ba, en 1960, de la posibilidad de poner En 
órbita, para 1963, una nave espacial tri- 
pulada. Sabemos, sin embargo, que los úl- 
timos vuelos de Gagarin y Sheppard han su- 


perado la humana previsión. 


y 


Pero esto no es más que un aspecto de la 
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cuestión; también -podríamios preguntarnos 
si, la cámara, furiciónará. normalmente “des? 
pués “de Haber” éstado “sométida? a” la fuerte 
aceleración: del lanzamiéntó y de pérmane- 
cer sin gravedad y en un ambiénte: frio a 
muchos cientos de millas de la superficie te- 
rrestre, Digamos en abono. de ello, . que. las 
pruebas y percusiones—40 G-—, realizadas 
hasta: la fecha con la cámara. de 9.. libras, 
“Eye: on “tiré sky” diseñada pará detectar 
proyectiles enémigos y precisar-las condicio: 
ties meteorológicas -sóbte- ina base global, 
son eñormemente alentadoras. q 
“--Al' mismio tieríipo,: el Mundo oriental nos 
tía sorprendido con las fotos de la cára nO 
visible de la Luña- tomadas, «como: tódos: sa- 
ben, desde-.el cohete “Lumik 1H" 000 


su may 


. Aunque la percepción del rélieve nrediante 


fotos tomadas erí éstas condiciohes es casi 
imposible, dadá su pequeña relación _base- 
altura, pueden” sumimistrar, sin embargo, a 
ún fotointerprétador expérto, valiosísima in- 
formáción de Otro“fipo. .. “7.7. A 
» No éabe duda que uná_vez: que la Tierra 
haya sido" levantada fotográficamente para 
su ulterior interpretación, se tienen que abrir 
insospechados horizontes, a esta técnica.. En 
primer lugar-sé le pedirá que, por -analo- 
gía, “interprete los “accidentes visibles de la 
Luna y, Astmismo,, los que de otros planetas 
de. núestro, sistema 'solar puedan. observarse 
gracías a fotos obtenidas desde vehiculos 
espaciales. que, como- los :que ahora- conoce- 
mmos—“Midas”, “Sputnik”—, .púeden. estar 


en Órbita sobre aquellos.”: E A 
7.5.—Conclusiónes. . E 


¿Estamos muy le jos de todo esto? La res- 


Puesta, nos la púede dar la simple compara- 
ción de las velocidades alcanzadas para el 


lánzamieñíto de los :últimós proyectiles co- 
nocidos (18 a 25.000 m.p.h.), con las reque- 
ridas para un reconocimiento fotográfico de 
Marte . (28.000. m.p.h.), o de .Satumo 
(EA A E E 


-.. S€ admite:que“una pequeña. mejora en los 


sistemas de propulsión actuales-—cosa que 
está ahora siendo. objeto:de paciente inves- 
tigación—, puede-bastar a estos propósitos. 
Sin, embargo,. como. las cámaras «no.sufren 
las mismas restricciones. que el hombre, -qui- 
zá sean sólo aquéllas 


, «1 menos en una pri- 
a a A A a e 
mera” fase” previa; +"148" que súministren la 


-« 
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información mecesaria, bien: por sú. retornó 
a la “Tierra o por la recepción de imforma- 
ción previamente emitida por televisión, 

-_.Es :sorprendente' él adelanto conseguido 
en este campo. ¿Actualmente se estudia. la 
elección de zonas de-“alunizaje”; se habla 
de lograrló mediante efectos de retropropul- 
sión ; sé piensa queina.vez allí y orientando 
sucesivamente-a la Luna y a.la Tierra “sus 
Ojós telévisivos”;. podrán transmitir á esta 
última lo que' están viendó..- Lo mismo. sé 
espera conseguir respecto 'a” Vénúis, Marté 
y -aún otros plánetas _ para los que, cierta- 
mente; resulte difícil disponer de la poten- 
cia necesatiá: para” generar y emitir impúl- 
sos a tati gran distáncia—Ñen- él momento de 
Jr proximidad—, 25 y 35 millones 


> 


de. millas,. respectivamente. a: ad 
Sé preteñde qué tal potencia” similar. a la 
requerida por una estación cónvehcionál, 'séa 
suministrada por, baterías nucleares o sola- 
res-que, por ahora, están en una fase expe- 
rimental.- * ST E ÓN 
Aún dando rienda suelta a la imaginación, 
quizá sea esto lo único que podemos preten- 
der, ya que reconocer la “estrella. más, próxi- 
ma de cualquier otro sistema solar--25 tri- 
llones. de millas—nos exigiría ciento quince 
mil años viajando a 25.000 miMas/horá. que 
es la “velocidad de escape”. de nuestro: sis: 
tema. Esta barrera—-la de distancia—, cons- 
trtuye :forzosaménte un límite—al' miénos en 
el estado actual de nuestros: cónoci mientos — 
para la exploración de: lo desconocido. 
. A estos efectos que.nos ocupan, dirémos 
que, antes que el hombre piense en poner la 
Planta. enalguno de lós satélites o. planetas 
que nos rodean, habrá tenido que perisár. y 
resolver la forma de disponer y montar una 
cámara, que“nos dé previa información. so- 
bre el modo de hacerlo y, en cualquier caso; 
Habrá' teriido que confiar en el fotointerpre- 
tador con mucho más rigor aún que lo hace 
cualquier Jefe arites de decidir. y empren- 
der: úna «¿cción militar. : “ot o 


-.. Pára términar diremós qué, tanto: si: se 
piénsa en conquistar nuevos mundos como si 
se teme el qúe“otros” nos conquisten, hia- 


e 
brá: que descansar en la' idea de que, única- 
temas fotográficos 


mente los: equipos.,y sis rá 

Modernos asi, como lós*f otointerpretadores 
experimentados, .1ios podrán dar, en cual. 
uler..momento, información precisa, oportr- 


O Me 
na y “adecuada. 


04 
. y 
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Ad 


«Vértigos» e ilusiones de vuelo. 


loas , percepciones. sensoriales, están muy, l1- 


mitadas én el vuelo sin visibilidad, y, nuestros 
sentidos, maravillosamente. acondicionados a 
la vida de seres en £l gran fondo del ocgano 
de la atmósfera, no nos sirven cuando ¡inter- 
viene el.complejo:cinemático de Crile—ruido, 
velócidad, «altura—y'aún. más, ' si añadimos 
la oseuridad;- entonces .el sexto: sentido, - €l 
¿quilibrio, -ños.da reacciones equivocas: .:1 +: 
E ventfenaiíi 


:Jas”1 


las ilusiones sensoriales del' vuelo, “ha 


ento de lós "pilotos, acerta de 


veni- 


h AS 

"e sé ge 
ES 8 
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> Mn . : Ss 
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do'siendo dificil por la escasez de literatura, 
por lo variado de sus manifestaciones y por 
el: confusionisino. de sus interpretaciones. 
Creemos haber conseguido, hacer -una. clast- 
ficación y tener etiquetadas, por así decirlo, 
estas equivocaciones. sensoriales de nuestro 
organismo durante el. vuelo: instrumental y 
haber repasado sus manifestaciones, recopi- 
ladas en los diferentes grupos. -;. | 


.» Aunque el término vértigo estun término 
“médico que supone “la sensación de mestar 
bilidad” y de: movimiento aparente: ro tatorio 
del cuerpo "o: delos “objetos presentes a su 
alrededor” 116 tiene-félación “¿ón el que los 
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aviadores llaman “vértigo”, que es la inter- 
pretación de cualquier desviación, limitación 
9 incapacidad de nuestros órganos sensoria- 
les durante el vuelo a ciegas. No debe usar- 
se este término de “vértigo”, para evitar 
erróneas interpretaciones por confundirlo 
con el término médico “vértigo”, ya que 
rara vez se presenta el verdadero “vértigo”, 
como resultado de las ilusiones de vuelo y 
menos aún “vértigo de instrumentos”. 


+ Podemos reconocer la posición de un 
avión, con referencia a la superficie de la 
tierra;- este es el equilibrio aéreo. Pero el 
darse ecuenta de la dirección en que se está 
volando o de la posición con respecto a un 
punto geográfico fijo, se denomina orienta- 
ción aérea. Aunque estas dos expresiones 
a menudo se confunden son, sin embargo, 
muy diferentes. Es evidente que un piloto 


puede mantener el equilibrio aéreo aún cuan- - 


do haya perdido la orientación aérea y vi- 
ceversa. 


El hombre mantiene su equilibrio median- 
te la interpretación adecuada de las sensa- 


r 


oldo externo 





> BIG, 1 


) 
ñ t 


ciones que percibe por los ojos, únicos ór- 
ganos capaces de poder convertir los estímu- 
los físicos del ambiente y fijarlos en el or- 


ganismo, 
nosas. 


En segundo lugar, el aparato vestibu- 
lar (fig. 1), que aunque alojado en el oído 
interno, nada tiene que ver cón la audición — 
consiste en tres canales semicirculares llenos 
de flúido, conectados (elementos dinámicos) 
con un órgano irregular a -imodo de saco, 
llamado utrículo. Estos canales están dis- 
puestos en la dirección de,los tres planos del 
espacio y en un ángulo recto entre sí, es 
decir, en los planos vertical, horizontal y 
transversal (fig. 2). Si se cabecea, los cam- 
bios verticales producen movimiento del fl(i- 
do de los canales semicirculares verticales, 


traducidos en sensaciones lumi- 
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como ocurre con el empleo del timón de pro- 
fundidad; la inclinación de los alerones afec- 
ta a los canales semicirculares transversales, 





Ú 


-e—--— -- 


FIG. 2, 


y el viraje por empleo del timón de direc- 
ción lo leva los canales horizontales (f1- 
gura 3). | ES 


Estos canales se dilatan, a manera de am- 
polla, en donde unas terminaciones nervio- 






F IG. ed 


sas son las encargadas de recibir, por medio 
de unos granitos calcáreos en su terminación 
(elementos estáticos), y por los impulsos 
nerviosos que se interpretan como movimien- 


to (fig. 4), y esas sensaciones aquí origina- 


das, junto con las que se interpretan :en los 
músculos del cuello y hombros, el individuo 
advierte su posición, aunque su cabeza esté 
inmóvil. Una “sensibilidad profunda” posi- 
bilita al individuó a: deambular .con los: ojos 
cerrados, por las sensaciones que surgen; 
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1.”, por los elementos dinámicos—nervios y 
músculos—del aparato locomotor, y 2.”, por 
los elementos estáticos—huesos, articulacio- 
nes—<Jel mismo. 


Estas terminaciones nerviosas se pueden 
comparar a las algas del fondo de un río, 
que acusan la corriente, inclinándose a' su 





Fic. 4. 


paso, o permaneciendo erectas, cuando aqué- 
lla no existe, o también a un campo de trigo 
ya espigado, movido por el viento. Sus €s- 
pigas serían los otolitos O terminaciones cal- 
cáreas de las fibras nerviosas pilosas ya Ci- 
tadas. Todo esto unido por un sistema espe- 
cial de elementos nerviosos a las diferentes 
partes del aparato locomotor. 


Conocida la fisiología del sentido del equi- 
librio, clasificamos las ilusiones de vuelo: 
1., según el origen anatómico; 2.”, por la 
deficiencia orgánica que las produce, en los 
siguientes grupos: 


A) Vértigos estáticos, vestibulares, por 
originarse en los elementos del aparato ves- 
tibular, son desvaríos de la percepción, pues 
nos aparta de la realidad. | 


B) Vértigos dinámicos vestibulares O 
asociados; es decir, que no sólo intervienen 
los elementos anatómicos del aparato vesti- 
bular, sino en unos la visión vértigos óptico 
vestibulares o vestíbulo visuales, y en otros 
la gravedad vestíbulo gravitatorios. 


C) Vértigos estáticos acústicos, ilusio- 
nes acústicas. 

D) Vértigos: óptico dinámicos, ilusiones 
visuales dinámicas. ' 

E) Vértigos óptico estáticos, ilusiones 
visuales y sugestiones. 


FE) Ilusiones visuales cromáticas. 


A) Vértigos estáticos vestibulares.—En 
vuelo, el piloto (generalmente sentado), las 
fuerzas que experimenta son tales, que con 
entrenamiento puede darse cuenta de mu- 
chos de los movimientos del avión, por la 
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presión del asiento a su organismo. Un au- 
mento de esta presión se verifica en la su- 
bida, y alguna maniobra la interpreta como 
ascenso. Por el contrario, cuando el avión 
baja, el piloto sufre una presión contra el 
asiento menos intensa que en el vuelo nor- 
mal, y él así lo interpreta cuando el avión 
desciende. Pero en un derrape el piloto se 
ve forzado lateralmente en el asiento, pues- 
to que esta interpretación resulta general- 
mente de la inclinación trasversal, teniendo 
la impresión en la dirección opuesta al de- 
rrape. 


1. Vértigos estáticos de cabeceo 0 incli- 
nación longitudinal.—Cuando un piloto no 
presta la mayor atención a los instrumentos 
del avión, realiza movimientos de cabeceo, 
porque el umbral para la inclinación hacia 
arriba es de 20* y el umbral para la inclina- 
ción hacia abajo es de 10”, restableciendo 
lentamente después tendrá la sensación de 
estar el avión balanceándose cuando en rea- 
lidad está en línea recta y horizontal. Es 
una de las sensaciones menos frecuentes (ft- 
gura 5). 


2. Vértigos estáticos en.dirección opues- 
ta. —Si un avión se ladea lentamente a la 
derecha el piloto no percibe el alabeo, sino 
que considera al avión en línea recta y ho- 
rizontal; luego, al restablecer el avión rápi- 
damente, el piloto percibe este movimiento, 
pero lo cree iniciado en la posición horizon- 
tal y, por consiguiente, considera que el 
avión está ladeado o volcado a la izquierda, 
cuando en realidad es un vuelo horizontal 
normal. Esta variante es bastante frecuen- 
te (fig. 5). 

3. Vértigos estáticos en la misma direc- 
ción.—Como el aparato vestibular tiene un 
umbral para el alabeo o inclinación lateral 
de 2% a 14%, podrá el avión sufrir movimien- 
tos de balanceo de vuelco hacia la izquierda, 
restableciendo después lentamente, O man- 
tendrá la sensación de estar aún en el avión 
inclinado o volcado a la izquierda cuando lo 
está en línea recta, pues cuando hay un um- 
bral de percepción el lento restablecimiento 
no se percibe. También es de las más Íre- 
cuentes. | 


B) Vértigos dinámicos vestibulares aso- 
ciados.—Son las ilusiones de falsa sensa- 
ción debidas a un estímulo relativamente dé- 
bil de los conductos semicirculares y de las 
sugestiones visuales que pueden persistir des- 
pués de haber desaparecido todas las sensa- 
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ciones: de :rotación: Cuando: el :compohente 


visual se:conduce; los estímulos que .alr labe- 
rinto: llegan:sori relativamente. débiles; y se 
pueden producir: intensas. ilusiones! de “mo- 
vimiento aparente”,que pueden: persistir des- 
pués dé:haber desaparecido todas las sensa- 
ciones de rotación: .Incluímos.en este grupo: 


Po CA a _VERTIGOS ESTATICOS VESTIBULARES 






"4% POSICION DEL AVION" " 
APARENTE 
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vuelo .recto,: paralelo. a otro avión; pero "a 
distinta. velocidad .sé experimenta lai. falsa, 
sensación .de “estar-girando”,. debida :a; una: 
mala interpretación ..de los dos: movimien-, 
E A Pital 
€) Reacción de. “Coriolis”. — Probáble- 
ménte"es la única. ilusión: de vuelo qué pro- 
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INSUFICIENCIA DE LOS dl 
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I.—Vértigós dinámicos vestíbulo-visuales. 


2) Barrena de “cementerio”.—Cuando 
- un miovimiénto giratorio cesa, da la sensá- 
ción de rotación en el sentido opiesto; es 
extraordinafiamente frécuente .cuando -.en 
bárrerias, "el piloto no tierie buenas referen- 
crás de tierra ó púntos geográficos fijós. Por 
cónsiguienté; - después de salir de “una. de 
ellas la “sensación de barrena en: sentido 
opuesto puede «ser. tan viólenta que el piloto 
mtente corregir” y .vuelva a la barrena “de 
antes (HB. OY. + 00. o? ES gn 

b) Falsa señsación de givo en vueló hori- 
zoítal.—Es úno de los efectos que más tras- 
torna y se producen en el vuelo inistrumen- 
tal; es la sensación de estar girando “aún en 
el vuelo horizontal o durante el'más perfecto 
viraje, produciendo la ilusión de. rotación 
en: torno a-los tres ejes. Aquí el. piloto ha 
perdido: st-sensibilidad en las nalgas y ya nó 
puede: hacer el. vuelo: a la. antigua; de volar 
- €6n.-el «asiento: en “los. pantalonés;. púes:..en 
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duce vértigo, Se presenta cuando se hace 
un inovimieñto activo. de la cabeza, eti él 
ángulo recto, con el plano de lá rotación po- 
sitiva; así; si un piloto mueve lá cabeza para 
arriba o abajo durante una barrena, 'hace 
funcionar un tánal semicircular diferente, 
dando origen a in. vértigo médico con un 
cuadro de aturdimiento violento, náuseas; 
sudoración fría, “palidez, étc. Es lo mismo 
que sl sometemos a rotación en una silla de 
Barany y le hacemos a ún paciente dar cinco 
vueltas en diez segundos y después de la pa: 
ratta, 'itiducimios: a llevar la“cabeza hacia 
atrás. q RR Ae ESE 
- La respuesta vestibular la puede describir 
como la sensación de que el- paciente sale 
lateral y bruscamente del asiento. En 

. * 11-—Vértigos dinámicos vestíbulo : 


* 
, 


:¿Es..ún grupo de ilusiónes basadas. en las 


falsas, serisaciones .de lós ¡estímulos, de, los 
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atonductos:semicireulares. y el sentido muscu- 

Jar “sentido de sensibilidad profunda”, que 
no dan adecuado estímulo para diferenciar 
el tipo de la maniobra; por lo,tanto, un. pl-= 
loto puede interpretar estos “Gs” totalmente 
diferentes a. la-maniobra que, realiza. -Expre- 
samos los siguientes. engaños: 2.” P 

a) Falsa sensación de subida; tuándo se 
inclinan lateralmente.—Pueden producir la 
sensación: de subir, los “Gs” resultantes de 
un viraje: coordinado, pues las fuerzas re- 
sultantes en los conductos semicirculares son 
equivalentes en cada caso (tig.-7). 

b) Falsa sensación de picado, cuando se 
está saliendo de un viraje.—La disminución 
de “Gs” que se experimenta en el restable- 
cimiento de ún viraje puede producir la mis- 
ma sensación que la reducción de “Gs” ex- 
perimentada durante un picado, y así como 
tal es como falsamente se interpreta, y €s 
debido esta' falsa sensación. igualmente que 
el caso anterior a) por la equivalencia de 
fuerzas en los conductos semicirculares (- 
gura 7). 


REVISTA DE ¿-AERONAUTICA 
eS z Y ASTRONAUTICA 


osa A dor. "ad y 
«el organismo. Esta" reducción. tiendeua pro- 
-«¿Hucir las mismas -sensaciories que. .se -eXpe- 

rimentan en un picado y, por consiguiente, 


«pueden interpretarse como causadas por él 


mismo (fig. 7). , os 
d) False sensación de alabeo, opuesto 
durante. un derrape.—Durante un viraje per- 
fecto enel que la tierra u horizonte no pue- 
“den verse,.el ángulo dé inclinación. lateral 
no puede”percibirse por sensación, porque ' 
la resultante de la gravedad y dela fuerza 
centrífuga tiene que caer én un ángulo recto 
con el eje transversal. “Es lo qué ocurre en 
el vuelo instrumental, la desviación de la 
resultante y con, ella la del indicador del 
ángulo y viraje, puede percibirse como 1n- 
clinación del avión hacia el lado de la des- 
viación. Si el avión derrapa durante el vira- 
je, a causa de la inadecuada inclinación la- 
teral, entonces la resultante no cae ya,en el 
ángulo recto con eje transversal (fig. 8). 
Así, pues, la falsa sensación €s la de una 
inclinación lateral opuesta a la verdadera. 


C) Vértigos estáticos acústicos-ustones 
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1.0) : Falsa: sensación de. picado “y se está acústicas. —Una situación nueva y peligrosa 


.réstableciendo de un picado:—En su 'salida, 
algunos “Gs” se reducen a:raíz «del: restable- 
«cimiento a la horizontal * y. se” imponen en 


resulta de prestar demasiada atención a los 
instrumentos, que unida a: los efectos hipnó- 


t 


ticos del “ronroneo” del motor, :la monoto- 
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nía del haz-del zumbido (“radio Bean”) y 


| la monotonía de los haces del zumbido y de 
otros sonidos, hacen que el piloto deje de * 


los movimientos de cabeceó del avión, es 
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FALSA SENSACTON DE PICADO 


N SA e) 


LOS CANALES. SEMICIRCULARES: 
POR INERCIA Y BENTITUD TIENDEN 
A PRODUCIR LAS MISMAS SENSACIONES 


IG: 7, 


estar atento a factores tales como la altura 
O la orientación de su avión. Se la llama 
erróneamente autohipnosis, por su semejan- 
za a los estados hipnóticos. Algunos pilotos 
de líneas comerciales y con aparatos conven- 
cionales me han informado, que son particu- 





FIG. 8. 


larmente susceptibles al vértigo estático, du- 
rante “el trabajo de hacer y deshacer” del 
tráfico continuado, poco variado. Uniendo 


completamente viable el poder producirse el 
vértigo estático en estas direcciones 

D) Vértigos ópticos - ilusiones visuales 
dinámicas. 

1) Aero-terrestres.—Son las producidas 
por la velocidad y el escaso poder de reten- 
ción de las imágenes en la retina. El alumno 
piloto se encuentra inmediatamente con nue- 
vas experiencias visuales. Cuando está lejos 
de la tierra, el avión parece moverse más 
lentamente cuando más distancia haya. Al 
ir a tomar tierra parece que el avión adquie- 
re una velocidad impresionante. Por au- 
mentar la altura, y retroceder los puntos de 
referencia visuales, disminuye la apreciación 
del relieve y de los ángulos de inclinación 
transversal; hay, pues, una tendencia a exa- 
gerar el grado de inclinación lateral necesa- 
rio para evitar el resbalamiento, que ha de 
corregirse con la práctica. 


2) Bradireflejas (lentitud en los refle- 
Jos).—Otros nuevos grupos hemos de aña- 
dir: las originadas por la gran velocidad a 
gran altura y que son de la mayor impor- 
tancia. Á grandes alturas hay pocas molécu- 
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las de aire, la capacidad de vér un tablero de 


“instrumentos en plena luz del día se difi- 
culta notablemente a 40.000 pies, por el mo- 
tivo de que las sombras son muy profundas, 
debido a la falta de reflexión de la luz. Apro- 
ximadamente a 70.000 pies, las estrellas son 
visibles a las doce del día, lo que también se 
debe a la ausencia de la reflexión de la luz. 


Si un avión marcha a una velocidad ya 
conseguida 'a 1.800 millas por hora, el tiem- 
po que tarda el piloto en reacción es de 0,175 





de segundo, el avión corre en este tiempo 
+ 462 pies; en los movimientos oculares 0,050 
de segundo, con 132 pies de recorrido, La 


percepción foveal (parte central y poderosa. 


del campo visual) tarda 0,070 de segundo 
con 185 pies. La acomodación 0,500 de se- 
gundo y trasladándose el avión 1.320 pies 
y para el reconocimiento del avión en cues- 
tión -0,800 “de segundo, recorriendo 1.952 
pies. En total, 1.595 de segundo (un poco 
más de segundo y medio) el avión voló 4.051 


pies (fig. 9). 
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“Es el caso. de dos aviones a esta: veloci- 


dad que se estuviesen aproximando' y uno 
de ellos emergiese de una nube a 800 pies; 
ningún piloto .de los dos llegaría a ver al 


-- Otro si se producía el choque, y si no choca- 


sen, los pilotos “se verían” literalmente des- 
pués de haberse sobrepasado. 


E) Tllusiones visuales. 


1. Sugestiones visuales. Falsas wmterpre- 
taciones.. 


a) Movimiento autocinético.—Cuando se 
mira a una luz fija en una habitación a os- 
curas, pronto se empezará a experimentar 
la ilusión de que la luz comenzó un movi- 
miento errátil; este fenómeno ilusorio se le 
denomina autocinético. Si se sigue encandi1- 
lándose con una: luz durante un tiempo su- 
ficiente, esta luz podrá llegar, por así decir- 
lo, hasta hipnotizarlo, acaparando toda la 
atención y dejándolo casi independizado de 
todo lo que no sea la luz “en movimiento”. 
Si un piloto está volando de noche en una 
formación cerrada y mira fijamente a la luz 
que tiene enfrente, puede llegar a salirse de 
la formación y estrellarse por intentar seguir 
el movimiento aparente de la luz; aunque 
es desconocida la causa de esta ilusión, se la 
puede evitar o deshacerse de ella, según el 
caso, cambiando continuamente el punto fijo 
de la mirada y encendiendo otras luces que 
estén comprendidas en el campo visual con 
la mirada, O también al aproximarse a una 
luz externa fija, un faro o una estrella, el 
piloto tiene la falsa sensación que se apro- 
xima o sigue a una luz movediza; ejemplo, 
la luz de cola de otro avión; por.eso se re- 
comienda las luces gemelas en la cola con 
una cierta separación. 


b) Movimiento relativo.—Cuando mira- 
mos al cielo en una noche de luna y algu- 
nas nubes cruzan el espacio, sufrimos la fal- 
sa sensación de que es la luna la que se 


mueve; de igual modo, si nos encontramos 


en un tren estando parado, pero vemos mo- 
ver al tren de la vía que está a nuestro lado. 
sufrimos la misma ilusión ; en este caso nues- 
tro tren es el que parece iniciar un movi- 
miento. La más corriente es, durante el día, 
la sensación transversal cuando se vuela en- 
tre dos mares de nubes de diferente declive 
de uno respecto al otro, ocultando al mismo 
tiempo el horizonte verdadero de nuestra 
vista, O cuando en una formación cree un 
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yoo EE “, 
piloto aproximarse al jefe de ella, ao miento; de-éstas durante: la. -noche,..de. objetos 
YE la, velocidad de su. aparato: (Ag. 10)-. iduminados * en» comparación. con : puntos - de 
| referencia durante ell día. Este nuevó. tipo 
de ilusiones. se. ¡relaciona con, el reconocimien- 
to, JE posición y el movimiento. de las. -luces. 


e) Falsos: horizontes. Ar volar-«sin : re- 
"ferencia encuanto. a»un*horizonte.real; pue- 
den. las ¿masas .«de las núbes inclinadas inter- 
pretarse"auinenudo» como. Horizontáles; Esta ve). Percepción dé profundidad. (Sensa- 
falsa impresión puede $er lo bastante fuerte ción, de relieve) —La! visión binocular nos 
como para que un piloto se encuentre: Obli- ' hace: ver los:objetos .con árigulo diferente:de 
gado a cambiar la posición: de '$tl avión De str relación ,especial con. otros «objetos (figu- 
noche, .el horizonte generalmente invisible, ra 12). El ojo D, o derecho, ve un objeto A 
“quizá él piloto' sólo pueda ver puntos alslas :alineado con : la avistada. ¡pista de aterriza- 
dos luminosos, y sus sensaciónes: puede que je B, y lo sitúa en cualquiera otra dirección; 


¿JE digan que. tales" nubes están. en. una cierta y la intersección de estas dos lineas visuales 


posición.en, relación al, avión, cuando en.rea- Nos colocará el objeto, adosado a la cúpula. 


lidad pueden muy bien estar. en,una,posición Ll objeto". B,'más' cercano que el observa- 


completamente. . distinta, Ha habido: pilotos do objeto A, forma imágenes en los lados 
que han confundido las estrellas. al. efecto temporales de cada retina. Por tanto, el ob- 
con luces en la tierra. Muy ¡interesante re- jeto aparece duplicado y cruzado; es decir, 
sulta esta sugestión . visual a la toma, de tie- la imagen vista por el ojo derecho aparece 
rra. con lluvia. y. sobre. todo.,con nieve, que a la izquierda, y la vista con el ojo 1zquier- 


cae inclinada por el viento. Esta línea de in- do aparece a la derecha. El objeto más leja- 


clinación puede ser confundida como hori- no que el objeto observado EcuDa imágenes 
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. SUGESTIONES..FALSAS INTERPRETACIONES. /! 
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E MALA. INTERPRETACION: DEL 
" MOVIMIENTO RELATIVO 
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o: A lo at ue E EN E AA TO AR A Ed pa E 
zonte* O toas tierra totaldliente. miélinido “envel' 1adS asar de tada. retina; por. tanto, 
(figura an A Med 5 otrora “eliobjéto aparece! díplicado, pero sin criizar. 
( TA cla LA 05 ad 
rad). E npisión, de bices; o. equivocaciones ? e imagen «vista con elrojo“de récho aparece 


ala deréchasyla vista! cón eloj ONiZO uierdo 
y ) q 


COM. TOspecto.a a las MISMAS. 4n error ¡en 


¿PA | DE O! e lan Ce) Ae O 
«La interpretación del. significado de las Luces, o. ada E rd oo e 6 
9 de, una. uz, 42 . Consecuencia. , del” -aisla- No nos damos “cuenta de” que vemos, due 
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plicado, poraue generalmente suprimimos la de reconocer alejando un dedo todo lo que 
imagen consciente del ojo no dominante, que el brazo da y colocando otro dedo a mitad 


TLOUSTITONRES VISUA LE S 


A A 


SUGESTIONES FALSAS INTERPRETACIONES 


FALSOS, HORIZONTES 





MALA INTERPRETACIÓN DE 
UNA FILA DE LUCES 





es comúnmente la perteneciente al ojo iz- de distancia y ladeando entonces la cabeza 
quierdo. Esta duplicidad de imagen se pue- hacia los hombros derecho e izquierdo. Se 
2. | llama a esto, a veces, paralaje binocular, para 
+A distinguirlo del paralaje de movimiento o 

q monocular. 


LS Los indicios de distancia están a veces en 
o pugna, y algunos son más de fiar que otros. 
Po Por lo que es preciso distribuir. 


| Tenemos, por ejemplo (fig. 13), el aero- 
, plano B, que abarca un ángulo mayor en 
á el ojo que el aeroplano Á; por tanto, se n-- 
fiere de esto (indicio núm, 1) que el aero- 
plano B está más cerca que el aeroplano A. 
El aeroplano B, porque la atmóstera ante 
él es más clara, se ve más claramente que 
el aeroplano A; entonces, por perspectiva 
aérea (indicio núm. 2), juzgaremos también 
que el aeroplano B está más cerca que el 
aeroplano A. Apenas transcurridos unos mo- 
mentos, se ve pasar al aeroplano B detrás 
de una nube, y así resulta que, por contor- 
nos superpuestos (indicio núm. 3), y contra 
lo sugerido por los otros indicios, el aero- 
plano B está en realidad más lejos que el 


a aeroplano A, y esto de un modo incontro- 
Fic. 12. versible. 
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1) Ilusión tamaño distancia.—Es el re- 
sultado de mirar fijamente que un objeto se 
acerca y se aleja del observador. En ausen- 
cia de otros indicios de distancia, la exacti- 
tud en la percepción de profundidad se hace 
extremadamente difícil: en lugar de avan- 
zar O retroceder la luz, al piloto le causa la 
falsa impresión de estar a distancia fija de 
él, y lo que hace no es más que aumentar 
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Fic. 13. 


o disminuir. Esta ilusión también la pode- 
mos evitar cambiando la mirada continua- 
mente. 


E) Ilusiones visuales cromáticas.—Es un 


gran grupo de ilusiones de vuelo que se pro- ' 


ducen por los diferentes colores, y sobre 
todo, los ocasionados por llos sistemas de ilu- 
minación en el interior de los aviones. Aun- 
que la luz roja es más aconsejable a la adap- 
tación a la oscuridad, su empleo trae consi- 
go una perturbación en las relaciones nor- 
males de los colores. Con la luz roja todas 
las diferencias de color se pierden y los va- 
lores de brillo o esplendor sufren una gran 
distorsión. Los objetos normalmente rojos 
aparecen claros suaves; igualmente ocurre 
con los anaranjados, amarillos, marrón cla- 
TO y Ocre, mientras que los tonos azules, 
verdes y violetas aparecen más oscuros. 
Como resultado de estos efectos, pierden su 
valor los instrumentos, los indicadores co- 
loreados y los mismos con el color de los 
mapas corrientes. Con la luz roja se hace 
legible mucha de la información impresa en 
los mapas aeronáuticos. Por este motivo la 
R. A, F. inicia. la creación de mapas espe- 
ciales para vuelos nocturnos, en tonos azu- 
les, grises v magenta, que son de más ade- 
cuada expresión cuando están iluminados por 
la luz roja, Igualmente los sistemas por ra- 
yos ultravioletas, la llamada iluminación ne- 
gra, es motivo de ilusiones, En un principio 
se marcaron los instrumentos con una pin- 
tura fluorescente de color verde azulada, que 
es uno de los colores menos indicados para la 
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adaptación a la oscuridad, y luego en color 
anaranjado, y el resto de los instrumentos 
en negro. Como consecuencia, las marcas des- 
tacan con gran nitidez, con grandísimo con- 
traste; la lectura de los instrumentos se ob- 
tiene con un mínimo de luz graciable en la 
cabina. Pero resulta que estas ventajas son 
vencidas por las desventajas; secuela del 
fuerte contraste y de la falta de iluminación. 
del fondo es la de enfocar visualmente los. 
instrumentos que a veces parecen flotar en. 
el espacio (movimiento autocinético). Apar- 
te de que puede llegar al piloto la luz ultra- 
violeta dispersa en cantidad suficiente para 
nublarle la vista, irritación de la conjuntiva 
y pérdida de la adaptación a la oscuridad. 


Epicrasis, — Hemos repasado todas las. 
equivocaciones que el alumno piloto puede 
experimentar durante el vuelo instrumental, 
las hemos agrupado en sus diferentes etio- 
logías, todas las diversas modalidades. 


Insistimos, una vez más, en la ineficacia 
de nuestros sentidos de seres terrestres cuan- - 
do se les somete a las “anormalidades” del 
vuelo actual, pues así como en un sujeto nor- 
mal las plantas de los pies no ejercen tanta. 
acción de sustentación con los ojos cerrados 
y no suele girar más de 90” alrededor de 
cualquiera de los tres ejes principales de su. 
cuerpo y siempre con una velocidad lenta, 
porque así lo requiere la fisiología de los. 
conductos semicirculares, perfectos en cuan- 
to a órganos sensoriales a nivel del suelo, 
pero imperfectos por su lentitud a percibir 
los cambios de dirección. Los mudos se orien- 
tan muy mal con los ojos vendados, y cierta. 
clase de enfermos del sistema nervioso (Ta- 
bes y ciertas intoxicaciones) no saben la po- 
sición de sus articulaciones por estar afecta- 
das sus fibras nerviosas. De día deambulan. 
con dificultad; de noche, la marcha es im- 
posible. 


Al igual que el “ojo mágico” del radar so-- 
lucionó el “ver” sin visibilidad, no tardará. 
mucho el día en que salga algún descubri- 
miento lo suficientemente valioso para que, 


.guiándose por él en la atmósfera, supla la 
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ineficacia de nuestro sentido del equilibrio. 
Hoy por hoy sólo existe, y ya es bastante, 
la eficacia del vuelo instrumental; pero nues- 
tros sentidos no pueden variar. Por esto el 
navegante del espacio aéreo, preso de equi- 
vocaciones, se encontrará técnicamente equi- 
vocado, psiíquicamente atemorizado y mili- 
tarmente derrotado. 
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EL EJERCITO DEL AIRE Y EL DEPORTE 


D esae hace tiempo, y llevado de mi aft- 
ción al deporte, he tratado de fomentar y 
desarrollar entre el personal de Aviación, 
jefes y oficiales, el amor al deporte en ge- 
neral, encauzándolo, no sólo por el hecho 
en sí de la formación. física, conservación 
de las condiciones adquiridas previamente 
y tan necesarias a todo ser humano, y espe- 
cialmente al aviador, sino tratando de im- 
buir en cada uno la afición a un determinado 
sector o especialidad dentro del amplio cam- 
po deportivo. 


He oido últimamente referencias de que en 
los Cursos de Estado Mayor, así como en 
los de capacitación para el ascenso a Co- 
mandante, se fomentaba una crítica serena, 
sensata y juiciosa de actuaciones, Organiza- 
ción, hechos, etc., de diversas facetas del 
Ejército del Aire, y aun fuera del mismo. 
Toda crítica lleva a una discusión, y toma- 
mos esta palabra en el sentido inglés de 
“discuss”, es decir, comentar, tratar sobre, 
y ya sabemos que “de la discusión nace la 
luz”. | 


Ruego, pues, se me permita hacer crítica : 


y que ésta vaya dirigida hacia quienes pue- 
den organizar y “obligar” a un plan depcr- 
tivo racional continuo y eficiente; a aque- 
llos que deben sembrar en la mente del Ca- 
dete la idea de cuidarse físicamente, por su 
bien y por.el beneficio que ello reportará al 
Ejército en que va a servir y que le forma 
militarmente; pero al mismo tiempo ha de 
proporcionársele unos medios para practicar 
lo que respecto a 
desde su entrada en la Academia. 


La educación deportiva ha de tener, ante 
todo, una finalidad : la continuidad a lo lar- 
go de toda su vida militar El deporte puede 
practicarse a cualquier edad. 


Estando viviendo en un pabellón del Ejér- 
cito del Aire, magnífico en sus instalaciones 
generales, y que cuenta con una buena pis- 


deporte ha sido aprendido 


39 


Por FRANCISCO DOMENÉ 
Comandante de O. M. 


cina, observaba en cierta ocasión con sim- 
pática curiosidad cómo un nutrido grupo de 
cadetes, recién terminados sus estudios y en 
viaje de prácticas, se lanzaron al agua con 
buen estilo; saltaban desde el trampolín con 
conocimiento del salto y su técnica; y nada- 
ban un “crawl” bastante perfecto. Acusaban 
una formación indudable, que me hizo pen- 
sar en la labor deportiva que se desarrollase 
en la Academia. 


He tenido ocasión de hablar después con 
muchos de estos compañeros, ya oficiales, 
y salvo el destructor futbol (conste que he 
sido jugador amateur de un club de prime- 
ra división), no conocían nada de tenis, es- 
grima, judo, baloncesto O balónmano, y al 
tratar de convencerles para iniciarlos en 
tenis, o simplemente ping-pong, se me escu- 
rrían los más; algunos empezaban, pero les 
duraba poco el arranque. Muchas veces (so- 
bre todo al llegar la época de primavera O 
verano), si se decidían a hacer algo en este 
sentido, era a base de que se les proporcio- 
nasen raquetas, pelotas, armas, etc.; es de- 
cir, no cabía en su escasa mentalidad depor- 
tiva que estos son elementos puramente per- 
sonales, íntimos, a los que hasta se les llega 
a tomar cariño, se les cuida y mima. Á un 
buen cazador no le gusta tirar con una €s- 
copeta cualquiera; tiene la suya, la mira, la 
pulsa y la escoge a su gusto y de acuerdo 
cón su constitución, con el “encare” ade- 
cuado, peso, etc.; como igualmente una ra- 
queta de tenis ha de tener un grueso de 
puño apropiado, equilibrio, peso, tensado, et- 
cétera. A veces se duele uno de su vejez y 
se teme el momento en que pueda quedar 
inútil. 

No.hace mucho fuí'a dar unos pelotazos 
como entrenamiento a un frontón, única 
pista de que disponíamos. Al ejecutar un 
“<mash” se me fué la raqueta de la mano, 
chocó contra el suelo y allí quedó inmóvil. 
No quiero pasar por alto lo que cruzó por mi 
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mente en aquellos momentos; me acerqué a 
recogerla y vi con dolor que estaba herida 
de muerte; pegada al duro suelo del fron- 
tón, inmóvil, quebrada por bajo de la cruz, 
extranjera en aquella cancha que no era la 
suya, parecia que me miraba. Quedé sor- 
prendido ante el hecho insólito e inesperado, 
como un niño a quien se le va de la mano 
un juguete y.se le rompe. | 


Pasó por mi mente toda su pequeña his- . 


torta: cuando la compré, cuando le coloqué 
por mi mano el recuadro de fijación de 
cuerdas, partidos ganados y perdidos, y 
cuando cariñosamente la cepillaba tras algún 
juego, quitándole partículas de tierra adhe- 
ridas. Los cuatro cordajes que me había so- 
portado. La recogí, la acaricié, y con ella al 
brazo volví a mi cuarto, Ya no servía para 
nada, estaba inútil; pero allí sigue; no me 
atrevo a tirarla, preferiría quemarla como 
holocausto a un héroe amigo caído. 


Cuando un jugador llega a sentirse com- 
penetrado con su “herramienta”, entonces 
puede decirse a sí mismo que es un depor- 
tista; aunque en su vida haya ganado un 
partido, aunque no pueda lucir sobre su mesa 
o biblioteca ni una pequeña copa de latón 
niquelado que diga de un triunfo o de un 
recuerdo. ] 


El deporte puede tener dos finalidades. 
Una, la formación física, que puede o no ir 
acompañada del placer de su práctica. Otra, 
que también forma fisicamente, pero que se 
vale de medios más sutiles; es el deporte 
“por placer”. 


El primero puede considerarse"constituido 


por la gimnasia y el atletismo; exige tesón, 
continuidad, constancia; a veces es pesado, 
árido, sobre todo si se practica solo. 


En el segundo se le saca placer al de- 
porte. Lo constituyen los juegos colectivos 
o con “antagonista”. El tenis, esgrima, ping- 
pong, judo, frontón, etc. Es, indudablemen- 
te, esta clase de deportes, unido, claro está, 
a la gimnasia como complemento, la que se 


practica con más provecho y la de más'adep- . 


tos, no solamente por la forma física que 
proporciona, sino que hay que fomentarla 
por otro factor más importante que encie- 
rra su práctica y de que hablaré después: 
la educación moral del individuo. 


El aviador necesita imprescindiblemente 
el acicate de un deporte que desarrolle, esti- 
mule y mantenga sus reflejos. Es vital para 


4) 
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él. Por ello se puso en práctica en Unida- 
des de Vuelo, entre otros ejercicios, el tiro 
al plato. He tenido ocasión de comprobar 
con disgusto que el gasto ocasionado por es- 
copetas, cartuchos, platos, máquinas de lan- 
zamiento, etc., no compensa el rendimien- 
to. La falta de afición al tiro en los no ca- 
zadores hace que sobren platos y falten car- 
tuchos. Esto, que parece un contrasentido, 
podrían confirmarlo muchas tórtolas, lie- 
bres, perdices, etc., que murieron agujerea- 
das por plomos aviatorios, y no siempre por 
aviadores. La finalidad deportiva de esta 
práctica se ha perdido. Han sobrado las má- 
quinas lanzaplatos. Sin comentarios. 


Se me argumentará que sería muy costo- 
so el instalar, construir o dotar a todas las 
plazas y destacamentos de todas las regio- 
nes y zonas de pistas, piscinas, campos o 
“dojos” de judo, salas de esgrima, etc. A 
esto, creo que se puede contestar que todo 
depende de una racional organización de 
construcción y de “adaptación”. Por ejem- 
plo: En San Juan de Aznalfarache, peque- 
ño pueblo cercano a Tablada, se edificó una 
“Ciudad del Aire”. Tiene “pocos medios de 
comunicación y está poblada por ello, casi 
en su totalidad, por personal civil de la 
Maestranza, Protección de Vuelo, subofi- 
ciales y clases. Se comprende que hasta allí 
nadie va a ir a hacer deporte; pero, no obs- 
tante, se le instaló un magnífico frontón, una 
piscina y un campo de futbol. El frontón 
sólo viene sirviendo para cine de verano, y 
apostaría que nunca sintió el bote de una 
pelota. La piscina sirve para que se bañe 
mucha gente, pero poco personal de avia- 
ción, ¿“deportivo”? A más, ocurre que allí 
no hay agua abundante. El campo de futbol 
tampoco “contiene” un solo jugador del 
Ejército del Aire. Y esto, ¿no es costoso? 
¿No .es sabido hasta la saciedad que en An- 
dalucía no se practica el frontón, ese juego 
de pelota? Con aquellos gastos se hubieran 
podido subvencionar otras actividades de- 
portivas más prácticas y afines al lugar. 


Puesto que sería antieconómico la cons- 
trucción o instalación de centros deportivos 
en todos aquellos lugares donde exista per- 
sonal de aviación, quizá quepa el llegar a 
acuerdos con clubs locales de las distintas 
especialidades deportivas y así poder prac- 
ticar esgrima, judo, tenis, natación, etc., me- 
diante subvenciones a dichos clubs, ya que 
en algunos de ellos las cuotas de entrada. y 


Número 254 - Enero 1962 


mensuales pueden ser elevadas, dado en la 
mayoría de las veces el aspecto social de 
los citados clubs. A más, de esta forma se 
tendría la ventaja de mayor número de de- 
portistas, ya que en ciertos clubs es más 
denso el ambiente de deporte y la conviven- 
cia social más amplia. Esta doctrina cabe 
al menos hacerla en aquellas poblaciones 
donde el núcleo de personal de aviación sea 
más reducido; y edificar o instalar campos 
y medios donde el personal sea más nume- 
roso. 


Al hablar de que el deporte puede prac- 
ticarse a cualquier edad, pienso no solamen- 
te en lo que a mí respecta, sino en otros, que 
no obstante no estar en edad propia de jue- 
gos, siguen practicando su afición favorita. 
Recuerdo un General que disfruta jugando 
a la pelota en el primer frontón que encuen- 
tra; y no olvido a aquel magnífico General 
nuestro, S. A. R. el Infante D. Alfonso de 
Orleáns y Borbón, que luchó extraordina- 
riamente por imponer el deporte en el Ejér- 
cito del Aire. Deportista cien por cien, in- 
tentó mucho en este sentido; pero poco se 
puede inculcar deportivamente hablando a 
quienes ya han rebasado los treinta y aun 
los cuarenta años. 


Recuerdo un día que tomó tierra en Ta- 
blada con una avioneta. Tendría entonces 
unos sesenta años o muy cerca. Por motivos 
que no recuerdo, la avioneta: se quedó pa- 
rada en el campo, lejos de la Torre de Man- 
do, y el Oficial de Servicio se acercó con 
un coche a dar las novedades al General 
Orleáns. Este, en atuendo deportivo, con 
unos “shorts”, le dijo: “Despida al coche, 
Capitán, nos iremos hasta la torre “a patas”. 
Elevó sus puños a la altura de las axilas, 
cabeza alta, ritmo seguro y normal, paso 
gimnástico, y asi nuestro Infante se dirigió 
a la Torre. A su zaga, sudando como un 
botijo, el corazón saliéndosele por la boca, 
temblón del esfuerzo, sin habla, llegó el 
Oficial tras el General, 


Bien pudo éste mirar con desprecio al 
oficial, que con veinticinco años menos de 
edad, hecho un guiñapo, trataba de recobrar 
el habla perdida por el esfuerzo. Después, 
el oficial se iría seguramente a comentar 
como una gracia, mofándose de sí mismo, 
su fracaso ante el admirable hombre de años. 
Lo haría seguramente ante una partida de 
dominó; el “deporte” favorito para muchos 
én este Ejército del Aire. Vayáis donde va- 
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yais, allí lo veréis; sus blancas fichas pun- 


teadas de negro, en equilibrio sobre la mesa, 


frente a la flor y nata de nuestra juventud 
aviatoria. Son las mismas fichas que se usan 
en cualquier tasca de barrio o en los casinos 
de pueblos. 


Y ahora deseo hablar, por último, de la 
faceta más importante del deporte. Su efi- 
cacia como educador moral. 


Hay una frase en el idioma inglés muy 
conocida: “Fair play.” Se aplica no sola- 
mente en deporte, sino a cualquier limpia 
acción en general. La traigo a colación por 
aquello de intervenir en ella la palabra 
“play”, juego. Podríamos traducirla por 
“actuar honradamente”. “Fair”, entre otras 
acepciones, tiene la de honrado, noble, bello, 
justo, leal; es decir, proceder lealmente, 
“juego limpio”. ? 

El deporte es esto: “Fair play.” La pri- 
mera regla del tenis, lo dice la Federación, 
es: “Saber perder.” Sin reservas, sin mali- 
cia, sin encono, reconociendo el valor del 
enemgo que nos venció o no dando impor- 
tancia al factor suerte, que tal vez ayudase 
a esta victoria. 


El deporte enseña a ser noble; como su 
finalidad es jugar, el deportista da al ene- 
migo su oportunidad; no trata, ni quiere 
abusar de superioridad; si es preciso, inclu- 
so le da ventaja; se lucha noblemente y hay 


veces que si un arbitro, por €rror, da el 


tanto a nuestro enemigo, éste, “discreta- 
mente”, se deja perder el tanto siguiente. 


Hace ya años, en las pistas del Real Tenis 
Betis Club, se disputaba un torneo social; 
intervenían algunos jugadores noveles y para 
los cuales aquella era su primera competi- 
ción. 

Paso a paso se llegó a la final del torneo 
de tenis; uno, un veterano, también magní- 
fico jugador de golf; catalán, de la tierra de 
la cortesía, que dijo Cervantes. Habia ob- 
tenido muchos trofeos en su larga vida de 
jugador de tenis y de golf, en lo que tenía 
categoria: internacional; ya maduro en edad, 
pero conservaba gran clase; magnífico ami- 
go, excelente deportista y que ya murió 
hace años. El otro, un jugador novel, que 
parecía una promesa del tenis; algo “res- 
tón”, pero con una buena colocación, seguro 
y tenaz, “cubría” la pista magníficamente. 
Llegó un momento en que la victoria era 
clara para el veterano; pero éste, con una 
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discreción difícilmente reconocible, con un 


sentido deportivo, sentimental y humano, 


ante aquel joven ilusionado que soñaba con 
ganar su primer trofeo, fué poco a poco 
cediendo hasta perder finalmente el set. Para 
'él, aquello hubiera sido una victoria más, 
sin importancia; para el otro era todo un 
sueño, una pequeña meta lograda en la larga 
serie de triunfos que después habría de con- 
seguir. El veterano era Emilio Llompart, 
el novel Pepin Isern, que fué durante mu- 
chos años indiscutible campeón andaluz. 


En el juego, lo primero es el sentido de- 
portivo de la lucha; vencer con los medios 
más nobles de que se disponga. 


Recordaremos otro: caso: Se enfrentaron 
en un ring dos hombres; uno era blanco, 
Willy Towell; el otro negro, su nombre 
Hubert Essakow. La pelea en Sud-Africa. 
Fué dura la lucha, pero llegó el final; Towel 
puso k. o. a Hubert. La alegría de Towel 
se trocó pronto en tristeza, en dolor, en de- 
sesperación. Hubert Essakow no volvió en 
si y murió; tal vez sin saber que había sido 
derrotado para siempre. 


Transcurrió algún tiempo, meses, y To- 
wel siguió con su lucha interior; había ma- 
tado a un hombre. Tuvo que ser sometido 
durante seis meses a un tratamiento hipnó- 
tico que alejase de su mente la idea fija; 
para él no había consideración racial, sino 
el valor humano de sus sentimientos; Hu- 
bert era otro deportista y. él lo había ma- 
tado, llegando más allá de lo que el deporte 
permitía. No pudo curarse: se retiró del bo- 
xeo, porque consideraba que él “ya no era 
un deportista”. 


Esto es el deporte y éste el sentimiento 
del deportista. Es el del cazador que ve la 
liebre “encamada” y en vez de asesinarla 
la hace correr para darle sus medios de de- 
fensa, la huída. Es Emilio Llompart, deján- 
dose vencer para que no se quiebre una ilu- 
sión en brote. Es Towell, llorando la muer- 
te de un compañero al que él quiso vencer, 
pero no matar; y es aquel piloto de caza ale- 
mán, que en la aún noble lucha de 1914, en 
lucha aérea con un británico, se dió cuenta 
que el dispositivo de disparo de su enemigo 
no funcionaba. Hizo una elegante cabriola 
en el aire ante el enemigo, agitó su mano 
en ademán de saludo y se alejó hacia su 
base, o a buscar otro enemigo que no estu- 
viese desarmado, que pudiese luchar como 


manda en la vida el sentido de la hombría, 
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de la vergitenza, del honor: con deportivi- 
dad: “Fair play.” 


A veces el deporte tiene una finalidad 
“moral” práctica; dar al “débil” la posibi- 
lidad de enfrentarse al “fuerte * para ven- 
cerle, anularle, pero previamente es necesa- 
rio inculcarle muy hondamente el sentimien- 
to de que por este medio se le va a convertir 
en un noble paladín de la Justicia; que no 
puede en ningún momento ni bajo ningún 
pretexto abusar de su poder, de su “talis- 
mán”. Es un nuevo Quijote, “desfacedor de 
entuertos”. Me refiero a “la lucha”, y con- 
cretamente al “judo”. El hombre que lo 
practica bien es “un peligro” en potencia, 
st no usa su ciencia en pro del Bien. 


Aparte la propia defensa, debe ayudar al 
que ha sido injustamente atacado, defender 
a quien lo necesite, contra el “gamberro”, 
ayudar a la autoridad a imponer el orden. 
El “judo” es un magnífico deporte, pero po- 
see un sentido de la cortesía, de la honra- 
dez, como hay pocos. Opino que un buen 
profesor de “judo” debe ser, además de 
buen “Judoka”, un buen psicólogo, que es- 
tudie a su futuro alumno y trate de saber 
de su vida, hechos, reacciones; para poder 
decirle en caso de tratarse de un indeseable: 
¡ Vete; tú no sirves para esto! 


Leí en el “B. O, A.” la creación de la 
Sección de Educación Física y Deportes; 
me decidí a enviar este artículo. Me alegra 
esta creación, pues “ya está la pelota en el 
tejado”, aunque aun quede mucho por hacer. 


Convendría recordar. que no. solamente 
en S. V. y S. T. hay valores deportivos, 
que también podrían “hacer algo”. Sé de un 
magnífico jugador de tenis, internacional 
de Hockey sobre hierba, gran jugador de 
futbol, etc., que “milita” como Auditor del 
Aire. En Intervención conozco a un “cin- 
turón marrón” de judo, y así podría seguir 
con una buena lista, ? 


Hay que hacer muchas competiciones; 
esto es tan importante, que creo sería la 
mejor forma de publicidad y de acicate para 
difundir la idea deportiva y dar, incluso, 
cabida, con una sección adecuada, a los fa- 
miliares directos del personal de nuestro 
Ejército del Aire. El sentido social del de- 


_porte lo exige, a más de irse de esta forma 
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creando un buen 


plantel de deportistas para 
el mañana. | 
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EL GASTO MILITAR 


].—Algunas ideas sobre el gasto público. 


E s relativamente reciente la aparición de 
una teoría general del gasto público dentro 
de la ciencia económica. La consideración 
del gasto público como una parte de la Ha- 
cienda Pública aparece en los autores de los 
“iltimos decenios de una manera tímida al 
principio, y más decididamente después; aun 
hoy día se mantiene la controversia de si el 
gasto público debe recibir un tratamiento 
científico financiero unitario dentro de la 
Hacienda Pública o si, por el contrario, esta 
ciencia debe circunscribirse en su -objeto al 
estudio del ingreso público. Mientras nota- 
bles hacendistas construyen una teoría gene- 
ral del gasto público, otros, Como el profe- 
“cor Einaudi, continúan ignorando en su sis- 
tema esta parte de la actividad financiera del 
Estado. 


Los tratadistas clásicos identifican la cien- 
cia de la Hacienda con la teoría general del 
ingreso, entendiendo que el gasto es una 
actividad regida exclusivamente por criterios 
políticos; que a través del gasto, el Estado 
no puede desarrollar una actividad propla- 
mente económica sino es reduciendo las ci- 
fras de su presupuesto. El gasto sólo aparece 
en esta ideología dentro de la teoría presu- 
puestaria, con una elaboración exclusivamen- 
te jurídica tendente a rodearlo de una serie 
de garantías para el contribuyente. Toda la 
teoría clásica del gasto puede resumirse en la 
idea de que los gastos del Estado son un mal 
necesario, y los gestores públicos han de dar 
a la sociedad todo género de garantías de 
que los fondos de las arcas del Tesoro no 
serán dilapidados alegremente, 


Ultimamente comienza a mantenerse que 
el Estado ejerce una actividad tan importan- 
te o más en el mundo de la economia a tra- 
vés del gasto público que a través de la pre- 
sión tributaria. El Estado, con una parte de 
sus gastos, participa en el consumo de los 


bienes producidos y tiene capacidad para. 


orientar ese consumo en el sentido más fa- 
vorable para la economía de la unidad polí- 
tica. El profesor Arturo Pigou es uno de los 


- estimamos que está 
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primeros en análizar el fenómeno del gasto 
público desde un punto de vista exclusiva- 
mente económico. | 


En un análisis rigurosamente financiero 
cabe señalar unas reglas también estricta- 
mente económicas en la gestión del gasto pú- 
blico, ya que el Estado ejerce a través de 
ellos una actividad racional susceptible de 
ser determinada por el cálculo económico. 
Estas reglas, estas premisas que han de pre- 
sidir la gestión del gasto público se pueden 
resumir en el principio de que el objetivo del 
gasto debe ser la obtención del máximo bien- 
estar colectivo posible. La actividad del Es- 
tado desarrollando sus gastos, tiene que pro- 
ducir efectos económicos positivos, debe sig- 
nificar un incremento en la producción, un 
mejoramiento en la distribución. 


Así como el Estado, al recaudar el impues- 
to, debe procurar causar el menor daño eco- 
nómico a los particulares, al ordenar sus gas” 
tos deberá hacerlo con una mentalidad posi- 
tiva, buscando que el gasto contribuya a de- 
sarrollar la producción hasta el máximo po- 
sible. 


11.—El gasto militar. Naturaleza y necesi- 
dad de los gastos destinados a la Defensa. 


Entre todos los gastos con que el Estado 
desenvuelve su actividad, los más criticados 
y sañudamente combatidos han sido siempre 
los que el mantenimiento de las Fuerzas Ár- 
madas lleva consigo. Las sesiones parlamen- 
tarias más encrespadas han sido de antiguo 
las relativas a la aprobación de los presu- 
puestos militares, que han sido siempre aco- 
gidos con el mayor recelo. Las razones de 
una particular aversión a este tipo de gastos 
han sido, por lo general, aparte las inconfe- 
sables, su elevado importe, la insuficiente 
fiscalización del órgano legislativo sobre este 
tipo de gastos, su consideración de improduc- 
tivos, etc. 

Aun admitiendo las anteriores razon£s, 
fuera de toda duda que 
el gasto militar es una exigencia indeclina- 
ble del concepto político de soheranía. 
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Ya Adam Smith resumía en tres las obli- 
gaciones fundamentales del soberano, a las 
que tenía que atender con los ingresos deri- 
vados del ejercicio de su prerrogativa fiscal: 


l. Defender la sociedad de la violencia 
y la injusticia de otras comunidades inde- 
pendientes. | 

2. Asegurar la justicia interior. 

3. Erigir y mantener aquellas institucio- 
nes públicas y llevar a cabo aquellas obras 
que, aun siendo altamente ventajosas a una 
comunidad, en ningún caso pueden reinte- 
.grar de su coste a un particular. 


Son varias las interpretaciones económi- 
cas que se han querido dar al gasto militar; 
entre ellas descuella la que ha tendido a con- 
siderar las cantidades presupuestas para las 
Fuerzas Armadas como una especie de prima 
de seguro. En esta línea destaca la posición 
de Lorenz von Stein, uno de los más carac- 
terísticos representantes de la Escuela His- 
tórica Alemana. Según von Stein, las Fuer- 
zas Armadas tienen un coste para la nación, 
ya que sus componentes, oficiales y soldados, 
deben estar exentos de producir. Partiendo 
de esta base el coste real del E jército podría 
obtenerse multiplicando el salario medio del 
soldado por el número de ellos. Aunque esta 
carga es elevada, debe ser considerada como 
la prima por la seguridad nacional. La gue- 
rra lleva, entre otros riesgos, el económico 
de la destrucción de la riqueza nacional y el 
dinero pagado por el mantenimiento de un 
ejército permanente vendría a cubrar este 
riesgo. Partiendo de esta idea desarrolla von 
Stein su teoría del valor del Ejército, 


Tomamos a continuación de Silberner los 
puntos fundamentales de la doctrina de von 
Stein. “Por valor de un objetivo, von Stein 
entiende el de aquello que podría ser perdido 
o destruído si no existiera el objeto en cues- 
tión. Por ejemplo: el valor de un dique es 
igual a la probable pérdida que representa 
la riada que se hubiera producido de no ha- 
berse construído el mismo. El valor de un 
faro sería el coste de los encallamientos que 
se darían de no haberse edificado.” 


“Desde el punto de vista netamente econó- 
mico, el uso de un bien cualquiera tiene ra- 
cionalmente un valor más alto que su costo 
de producción. Por lo que resulta obvio que 
el valor del Ejército es superior al costo de 
mantenimiento del mismo, ya que preserva 
de la destrucción. de la riqueza nacional. ” 


En general podemos afirmar con el pro- 
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fesor Sebastián que esta tendencia a conside-- 
rar el gasto militar como la prima de un 
seguro es más bien intencionada que efecti- 
va. El Ejército, como negocio de seguro, es. 
en verdad un negocio detestable y ruinoso, 
porque si se considera que el gasto militar 
es una prima, sería una prima que no garan- 
tizaría ni de que el hecho de la guerra no se: 
produjera, tii de la consecución de la victo- 
ria ni de la indemnización posterior, porque: 
lo positivo es que de las guerras contempo-- 
ráneas todos salen perjudicados y no hay 
posibilidad de obtener efectos económicos. 
beneficiosos, ni siquiera en el caso de una 
victoria absoluta; el Presidente Eisenhower 
declaró en una ocasión que se repetía a sí 
mismo tres veces cada noche que en una gue- 
rra nuclear no puede haber vencedores 


“Ante la Economía Política, decía Bau-. 
drillart, la guerra es un ma] negocio para la 
Humanidad, incluso para los vencedores, del 
mismo modo que la ciencia ha demostrado- 
que, en otro campo, la esclavitud fué ruino- 
sa a- largo plazo incluso para los esclavistas. ” 


Más conexa es la doctrina de productivi- 
dad de los gastos militares con que Scháffle 
se oponía a los partidarios del desarme. “Sin 
duda los gastos militares no son productivos, 
si por productividad entendemos la facultad 
de crear bienes materiales; ni los soldados: 
ni los marineros producen. Pero tampoco son. 
productivos en este sentido gran número de 
gastos. Gastos entre los que están algunos de 
gran importancia social, como sacerdotes, ar- 
tistas, profesores, estadistas, soberanos, etcé- 
tera. Estos no se dedican ni un solo momen- 
to a producir bienes materiales, pero rinden 
servicios de gran utilidad...” “Los gastos 
militares realizados por el Estado para ase- 
gurar la independencia de la nación, en su 
conjunto, ofrecen la solución más económi- 
ca de ciertos problemas del arte militar, ya 
que así se obtiene un máximo de protección 
y seguridad con un mínimo de sacrificio de 
capital y trabajo.” 

En realidad -el problema queda reducido 
a una mera tautología, pero podemos afir- 
mar que en el sentido técnico de la palabra 
productivo el gasto militar no puede ser con- 
siderado en términos absolutos como tal. 


El Ejército en sí no es un ente produc- 
tivo, pero esto no quere decir que .no sea. 


¿una necesidad económica. La estructura eco-- 
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nómica actual tiene una base política nacio- 
nalista; por tanto, tendremos que mantener 
la nación si queremos perpetuar el sistema 
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económico y esta base politica montada sobre 
el concepto de soberanía únicamente se pue- 
de conservar manteniendo unas Fuerzas Ar- 
madas permanentes y capaces de mantener 
dicho concepto en toda su integridad. 


I11.—El crecimiento progresivo de los gas- 
tos militares. 


Uno de los problemas presupuestarios que 
con más agudeza se presentan a los ojos del 
hombre de la calle es el del enorme creci- 
miento de los gastos militares. España, uno 
de los países en que menos se ha producido 
este crecimiento desorbitado de los últimos 
años, st se la compara con otras Potencias 
extranjeras, 
gastos militares entre 1940 y 1960, v esto 
solamente en lo que se Je e al presu- 
puesto ordinario, sin tomar en consideración 
todas aquellas cantidades que han venido a 
aumentar cada año el presupuesto militar en 
forma de créditos extraordinarios o suple- 
mentos de crédito. En el siguiente cuadro 
comparativo puede apreciarse el crecimiento 
a que nos venimos refiriendo en los tres De- 
partamentos militares españoles en los últi- 
mos veinte años. 


EJERCITO 


EA Li 838.352.375,60 
o 2.187.178.795.22 
a A 3.166.329.526.05 
o O 4.912.864.964.55 
IO ana 


7.995.843.938,— 


Ánte todo pensemos que el problema de 
un gran presupuesto militar nc se da en 
nuestra Patria con la gravedad cue en otras 
naciones, los créditos presupuestos para el 
bienio 60-61, para gastos de defensa de los 
tres Departamentos militares, alcanzan la 
cantidad de 13.598.795.429 pesetas, lo que 
no llega a representar el 25 por 100 del total 
del presupuesto de gastos del Estado en sus 
estados letra A y letra B, que suma la can- 
tidad de 55.757,212.341 pesetas, en tanto que 
los Estados Unidos presupusieron para el 
bienio 1939-60 la cantidad de 40.850 millo- 
nes de dólares sobre un total presupuesto de 
77.000 millones de dólares, lo que hace que 
los gastos de defensa alcancen casi el 50 
por 100 del total del presupuesto del Estado. 

En realidad, no hay una explicación par- 
ticular de tipo teórico para los gastos mi- 
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litares distinta de la que explica el creci- 


ha multiplicado por diez sus' 


miento general de los gastos públicos. 


A primera vista ya salta un motivo de- 
terminante de este constante aumento pre- 
supuestario : la inestabilidad monetaria. Pero 
aun admitiendo la progresiva devaluación de 
la moneda, es evidente que el incremento de 
los gastos sigue siendo grande. Al lado del 
crecimiento aparente determinado por la in- 
estabilidad de la moneda aparecen otras cau- 
sas que determinan un incremento real y 
efectivo del gasto del Estado. 


La ley de Wagner.—A mediados del siglo 
pasado, A. Wagner formula su ley de las 
fumciones crecientes del Estado. El creci- 
miento acelerado de los gastos públicos es 
consecuencia del desarrollo de la actividad es- 
tatal en un doble sentido: el Estado cada vez 
realiza más funciones y el Estado cada vez 
lleva a cabo estas funciones con una mayor 
perfección. Es un aumento en extensión 
(aparición de nuevos cometidos para el Es- 
tado) y en intensidad (mejor cumplimiento 
de las funciones tradicionales). Wagner sos- 
tenía como una ley histórica que el incre- 
mento del gasto como consecuencia de las 
funciones crecientes no tenía límites, sino 


MARINA 


164.791.304.— 
377.290.721,17 
1.146.942.375,29 
2.194.485.624.88 
2.6553,883.903.— 


A [TR E 


295.615.558.30 
471.654.846.40 
1.390.520.763.42 
2.430.440.370.86 
2.947.067.588.— 


que el desarrollo del gasto continuaría inde- 
finidamente. 


En realidad, en su aplicación al gasto mi- 
litar, la ley de Wagner requiere algunas acla- 
raciones. Efectivamente, en el mantenimien- 
to. de la Defensa Nacional el Estado amplía 
progresivamente sus funciones; desde 1940 
hasta la fecha han aparecido diversos orga- 
nismos defensivos totalmente inexistentes O 
prácticamente nulos en aquella época, como 
son la Defensa Aérea, la Dirección General 
de Protección Civil, etc., que suponen nue- 
vos cometidos defensivos; igualmente, la De- 
fensa Nacional de hoy día es mucho más in- 
tensiva que la de hace veinte años y sus dis- 
positivos muchísimo más efectivos; pero la 


aclaración que conviene hacer es que, por lo 
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general, este aumento de funciones y esta 
intensificación de las mismas no obedecen a 
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una decisión unilateral del propio Estado de 
mejorar sus propias instituciones defensivas, 
sino que esta decisión le viene impuesta con 
carácter imperativo por factores externos al 
propio Estado. Un Estado, actualmente, no 
puede determinar por sí solo cual ha de ser 
su dispositivo defensivo, sino que éste le vie- 
ne determinado por los elementos agresivos 
de las otras naciones. El armamento defen- 
sivo está hoy, más que nunca, determinado 
por la técnica del ofensivo. Esto es lo que 
hace que las funciones de defensa que al Es- 
tado incumben no pueden dejar de desarro- 
llarse al compás de la moderna técnica, den- 


tro de las posibilidades económicas de cada 
Estado. 


El crecimiento de los gastos rmilitares está 
determinado, pues, por una mayor extensión 
y una mayor intensidad de las funciones de- 
fensivas; pero esta mayor extensión e inten- 
sidad vienen inexorablemente impuestas por 
las exigencias de la moderna técnica de la 
guerra, a las cuales el Estado no puede sus- 
traerse en forma alguna sopena de abdicar 
de su soberanía. 


 IV.—Efectos complementarios de los gas- 
tos militares sobre el sistema económico. 


El hecho de que los gastos militares no 
sean unos gastos inmediatamente producti- 
vos, no quiere decir que no hayan de ate- 
nerse a unas exigencias económicas en su 
realización. Estas exigencias económicas son, 
en esencia, las mismas que han de presidir 
la realización de todos los gastos del Estado. 


Los gastos militares han de ordenarse en 
primer lugar a atender a las necesidades de 
la Defensa Nacional; este es el efecto fun- 
damental que ha de perseguirse 'en la reali- 
zación de los gastos defensivos, a la conse- 
cución del cual todo debe quedar supeditado. 
Pero al mismo tiempo que se trata de actuar 
este efecto fundamental, el gasto defensivo 
debe realizarse con la idea o propósito de 
orientarlo de tal manera que aurnenten siem- 
pre la eficacia productiva del sistema econó- 
mico sobre el cual actúan. 

Los gastos públicos influyen sobre el sis- 
tema económico en tres direcciones funda- 
mentales : | 


1. Incrementando la capacidad de todos 
los factores productivos. 
2. Influyendo indirectamente en el proce- 


so de inversión, capitalización y aho- 
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rro mediante estimulos que:el Estado 
crea. | 
Interviniendo en la alteración de los 
procesos de producción, 


El incremento de la capacidad de todos los 
factores productivos se lleva a cabo median- 
te los servicios que el Estado presta con la 
realización de sus gastos en lo que a los gas- 
tos reales se refiere, 


Indudablemente, un sistema de seguridad 
interior y exterior que mantenga estables los 
mercados, nue garantice las vías de comuni- 
cación terrestres, marítimas y acreas, influ- 
ye en este sentido. 


Todo esto por lo que se refiere a los gas- 
tos reales; en cuanto a los gastos de trans- 
ferencia, la acción de los departamentos mi- 
litares en este sentido es nula. 


En el segundo aspecto, los ministerios mi- 
litares, particularmente la Marina y el Aire, 
pueden llevar a cabo una labor considerable 
de impulsión de la economía nacional crean- 
do estimulos en las empresas particulares. 


a] 
De 


Una acertada política de protección a la na- 


vegación, tanto aérea como marítima, me- 
diante primas a la navegación, y un sistema 
de protección a las industrias marítima y 
aeronáutica mediante una política de crédito 
y primas a la construcción, pueden tener 
magníficos resultados, tanto desde el punto 
de vista de la economía nacional como des- 
de el estrictamente militar, pues ambas po- 
líticas suponen un gran paso en la prepara- 
ción de una movilización industrial y de ma- 
terial en tiempo de guerra. 

En cuanto a la tercera dirección apuntada 
en que pueden influir los gastos militares 
sobre el sistema económico, es dificil que las 
Fuerzas Armadas puedan, a través de sus 
gastos, establecer una política conexa de al- 
teración de la distribución de los. factores 
productivos. 


V .—Conclusiones. 


Aunque el gasto militar no sea inme- 
diatamente productivo, no quiere esto . 
decir que no se trate de un gasto per- 
fectamente económico. 

El gasto militar ha de buscar en su 
realización un efecto complementario 
sobre el sistema económico beneficio- 
so para la economía nacional, 

El gasto militar, con una expresión 
de Howard C. Petersen, no es “el 
malo de la película presupuestaria”. 
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El VUELO OKINAWA-TORREJON 


El 11 de ene- 
ro de 1962, las 
Fuerzas Aéreas 
de los Estados 
Unidos han con- 
seguido 11 nue- 
vos records de 
distancia y de 
velocidad en 
vuelo sin escalas 
cuando un bom- 
bardero pesado 
B-52H, del 
SAC, ha volado 
desde la base aé- 
rea de Kadena, 
en  Okinawá, 
hasta la de To-* 
rrejón, cubrien- 
do una distancia 
de 20.865 kuiló- 
metros sin repos- 
tar combustible. El record anterior era de 
18.726 kilómetros, y fué establecido en 1946 
por el avión P2V “Tortuga Truculenta”, de 
la Marina de los Estados Unidos, El B-52H, 
del SAC, última versión del Boeing *Forta- 
leza Estratosférica”, de ocho motores a reac- 
ción, despegó el día 10 de la base aérea de 
Kadena a las 16, hora española, y alcanzó 
Torrejón a las 13,52 del día 11, es decir, 
21 horas y 52 minutos después. La ruta se- 
guida en el vuelo describió una especie de 
gran círculo sobre “Tokio (Japón); Seattle 
(Wáshington); Fort Worth (Tejas); Waás- 
hington, D, C., y Lajes (Azores), hasta la 
Base Aérea de Torrejón. 


El Comandante Clyde P. Evely, de treinta 
y nueve años, natural de Petersburg (Vir- 
ginia), Comandante del aparato, y su tripu- 
lación de siete hombres del Ala Estratégica 
número 4136, perteneciente a la XV Fuerza 
Aérea, destacada en la Base Aérea de Minot 
(Dakota del Norte), han reclamado a la Fe- 
deración Aeronáutica Internacional la homo- 


A A 


A PA A 





Fotografía de la tripulación que ha reali- 
zado el vuelo Okmawa-Torrejón. 
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logación de los 
siguientes re- 
cords: 


1. — Record 
mundial de dis- 
tancia para toda 
clase de aviones, 
sin repostar. 

2, — Record 
mundial de dis- 
tancia, clase C, 
para aviones a 
reacción, sin re- 
postar (este re- 
cord pertenecía 
anteriormente al 
General Willian 
S. Eubank y su 
tripulación, a 
bordo de un 
KC-135, en un 
-vuelo de kilóme- 
tros 17.048,83, desde Tokio hasta Lajes, en 
abril de 1938). 


De los restantes nueve records requeridos 
destacan los siguientes: de velocidad, de la 
Federación Aeronáutica Internacional, re- 
cord de Tokio a Seattle; de Tokio a Forth ' 
Worth; de Tokio a Wáshington, D. C.; de 
Tokio a Madrid; de Fort Worth y Seattle a 
Madrid, y de Wáshington a Madrid. 


El bombardero pesaba exactamente, en el 
momento del despegue, 244.000 kilogramos. 
El aparato voló a alturas que oscilaron en- 
tre los 12.120 y los 15.150 metros, y ha 
mantenido una velocidad media de 564 mi- 
llas por hora para cubrir los 20.865 kilóme- 
tros de distancia. La velocidad máxima al- 
canzada fué de 666 millas por hora en la 
etapa Kadena-Tokio. 


2. 


Al aterrizar el aparato llevaba todavía 
combustible suficiente para continuar volan- 
do hasta Inglaterra o hasta Africa, 


Los otros miembros de la tripulación del 
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Comandante Evely son: el piloto, Coman- 
dante Robert Carson, de cuarenta y cinco 
años; el segundo piloto, Capitán Henry 
V. Stenkiewicz, de treinta y ocho; el nave- 


dor electrónico, Capitán Edward D. McLau- 
ghlin, de treinta, y el artillero Brigada Ri- 
chard L. Posten, de treinta y tres. 


- -Un observador oficial de la Asociación 


OP. NON-REFUELED FLIGHT 


12,519 MILES 


e: WASHINGTON, D.C. 
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Gráfico de la ruta seguida por el B-52H. 





gante, Comandante Edmund D. Bible, de 


cuarenta y uno; el navegante segundo, Pri- 
mer “Teniente, Willian D. Telford, de vein- 
tiséis; el navegante de radar, Comandante 
Dwight R. Baker, de cuarenta; el observa- 
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Aeronáutica Nacional, representante de la 
Federación Aeronáutica Internacional en 
los Estados Unidos, ha hecho el vuelo con 
la tripulación del Comandante Evely, y con- 
validará todos los records. Otros delegados 
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de la Asociación Aeronáutica Nacional de 
Estados Unidos han observado el vuelo del 
aparato sobre determinados puntos de con- 
trol en Seattle, Fort Worth, Washington, 
D. C. y Lajes. El aterrizaje en Madrid será 
certificado por el Real Aero Club de España, 
miembro de la Federación Aeronáutica In- 
ternacional. 


El Jefe del Mando Aéreo Estratégico 
(SAC), Teniente General Thomas 5. Power, 
ha dicho lo siguiente acerca del vuelo-record : 


“El vuelo de largo alcance realizado hoy 
por la tripulación de combate de un B-52H, 
del SAC, constituye un logro altamente sig- 
nificativo de la efectividad del Mando Aéreo 
Estratégico. El hecho de que el vuelo de 
más de 20.000 kilómetros hava sido llevado 
a cabo sin escalas y sin repostar demuestra 
claramente la capacidad intercontinental del 
bombardero B-52H. El vuelo ha demostrado 
que los aviones del SAC son capaces de 


HOMENAJE A S.A. R El INFAN 


> 


El día 19 de enero, en el pabellón de ofi- 
ciales de la Base Aérea de Tablada, el Te- 
niente General Jefe de la R. A. del Estrecho 
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alcanzar sus objetivos en cualquier parte del 
globo. Felicito al Comandante del aparato, 
a su tripulación y a todo el personal que ha 
ayudado y contribuido a este histórico vuelo, 
por haber realizado un-buen trabajo. » 


El General Archie J. Old. Jr., Jefe de la 
XV Fuerza Aérea, al conocer el éxito del 
vuelo, ha añadido los siguientes comentarios 
elog10sos : 

“El Comandante Evely y su' tripulación 
han demostrado claramente la contribución 
que los bombarderos tripulados aportan a la 
total capacidad estratégica de la fuerza com- 
binada de nuestros bombarderos y nuestros 
proyectiles. Dejando a un lado los objetivos 
estratégicos que los proyectiles balísticos ten- 
gan en el futuro, siempre existirá la necesi- 
dad de un hombre en un avión para adoptar 
sobre la marcha aquellas decisiones que no 
pueden ser'confiadas en clave al cerebro elec- 
trónico de un proyectil.” 


TE DON ALFONSO DE ORLEANS 


entregó al General de División del Ejército 
del Aire don Alfonso de Orleáns y de Bor- 
bón la placa que el Ministerio del Aire con- 
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cede a los pilotos militares de la 1 promo- . 
ción, con' motivo: del 'L aniversario de la 


Aviación Militar Española. Al acto asistie- 
. ron el Gobernador Militar de Sevilla, Ge- 
nerales de los Ejércitos de Tierra y Aire, 
representaciones de las Fuerzas Aéreas nor- 
teamericanos y numerosos Jefes y Oficiales 
del Ejército del Aire, así como los directo- 
res de los establecimientos industriales aero- 
náuticos de la ciudad del Betis. 


El Teniente General González Gallarza 
hizo el ofrecimiento de la placa a Su Alteza, 
y puso de manifiesto la satisfacción que le 
producía este momento, recordando las vir- 
tudes militares del homenajeado, así como el 
hecho de que recientemente se le hubiera im- 
puesto la insignia del Aguila de Oro como 
reconocimiento de los méritos contraídos por 
S. A. R. a lo largo de los muchos años en 


ACTIVIDAD 


Con motivo de las inundaciones sufridas 
en diversas regiones españolas, los helicóp- 
teros del Servicio de Salvamento han pres- 
tado una vez más relevantes servicios en 
apoyo de las poblaciones afectadas. Tunto a 


los socorros enviados a las ¿onas Únicamente. 
asequibles por este medio, el transporte de 


autoridades que permitió obtener una idea 
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que supo mantener su actividad como piloto. 

S. A. R. agradeció la distinción que se le 
otorgaba, asi como la presencia de las Auto- 
ridades y personalidades que concurrieron al 
acto de la entrega de la placa. Recordó algu- 
nas vicisitudes de los primeros tiempos de la 
Aviación Española y puso de relieve, tam- 
bién, los merecimientos del Teniente General 
González Gallarza, destacando su interven- 
ción en el raid Madrid-Manila. 


La placa, firmada por el Ministro del Aire, 
leva la siguiente leyenda: “Cincuenta ani- 
versario de la Aviación española, 1911-1961. 
Homenaje de gratitud y afecto a Don Al- 
fonso de Orleáns y Borbón, General de Di- 
visión, piloto de la primera promoción de 
aviadores militares, iniciador y propagador 
de la Aviación española desde los tiempos 
heroicos de 1911.” | 


DEL SAR 


clara. de la situación y la exploración de las 
áreas afectadas en busca de personas necesi- 


tadas de socorro, es de destacar el salvamen- 


to de siete de estas personas realizado en la 
provincia de Madrid, y el de otras siete en 
la de Palencia, todas ellas en gravísima 
situación a consecuencia de las inunda- 
cionés. O 


CONDECORACIONES 


Su Excelencia el Jefe del Estado, a 
propuesta del Ministro del Ejército, ha 
concedido la Gran Cruz del Mérito Mi- 


+ 


S. M. el Rey de Suecia ha conferido al 
General de División Martínez Merino, Di- 


rector General de: Aviación Civil, la Real. 


* 


El 20 de enero el Ministro del Aire impuso 
la Gran Cruz del Mérito Aeronáutico al 


litar al Ministro: del Aire, Teniente 
General Rodríguez y Díaz de  Lke- 
cea. | 


* 


Orden de la Estrella Polar, en su ca- 
tegoría de Comendador de primera 
clase. Po 


* 


Conde de Gaviria, presidente del Aero Club 
de León y vicepresidente del R. A. C. E. 
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lormación del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


Aspecto del bombardero británico 
equipa las Unidades de 


ESTADOS UNIDOS 
Detalles del Minuteman. 


En los Estados Unidos se 
ultima la puesta a punto del 
proyectil Minuteman, que en 
breve plazo entrará en servi- 
cio en las Fuerzas Aéreas 
“americanas. En la actualidad, 
las unidades que recibirán el 
nuevo equipo están siendo ins- 


truídas en la base de Vanden- 
berg, en California, en donde 
se están realizando ejercicios 
de lanzamiento del nuevo mi- 
sil. Se espera que para el pró- 


ximo otoño los primeros cin- . 


cuenta Minuteman serán en: 
tregados a las unidades des- 
plegadas en el Estado - de 
Montana, en donde para 
aquella fecha se podrá dispo- 


ner de 150 silos subterráneos, 
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“Victor” B-2, que en la actualidad, como es sabido, 
Mando de Bombardeo de la RAF. 


que ahora se encuentran ya 
en período avanzado de cons- 
trucción, 

De acuerdo con los planes 
establecidos, se calcula que 
en 1965 la Fuerza Aérea con- 
tará con unos 900 Minute- 
man desplegados en Monta- 
na, Missouri, Dakota y en al- 
gún otro Estado todavía no 
determinado. 

La característica más acu- 
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sada del Minuteman es su 
bajo coste de producción, que 
le ha valido el apodo de «Mi- 
sil del pobre». Se trata de un 
ingenio muy diferente de los 
actuales Atlas y Titán, que 
consumen combustibles líqui- 
dos muy volátiles y que re- 
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Minuteman, por el contrario, 
está propulsado por un combus- 
tible sólido, de aspecto pare- 
cido al caucho, que una vez 
cargado en el proyectil puede 
ser almacenado indefinidamen- 
te, sin exigir apenas cuidado 
alguno, pudiendo ser dispara- 
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En la sala de operaciones del Mando Estratégico de la 

USAF es registrada toda la información necesaria pura 

dirigir las operaciones en paz y en guerra en cualquier 
parte del mundo. 


quieren una complicadísima 
red de tuberías y bombas, 
que convierten el lanzamien- 
to de estos proyectiles en una 
operación larga y difícil. El 


do treinta segundos después de 
darsz la orden de lanzamiento. 
_El Minuteman es sencillo, 
compacto, tiene una longitud 
de 17 metros y un peso de 30 
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toneladas, lo que hace que su 
tamaño sea la mitad del Ti- 
tán II. La dotación del Minu- 
teman es de tres hombres, en 
tanto que los: Atlas actuales 
necesitan cinco, pero, además, 
los tres hombres de los Minu- 
teman pueden lanzar hasta 
diez misiles de este modelo, 
desde su silo de hormigón, a 
18 metros de profundidad. To- 
do ello hace que el Minute- 
man sea el misil intercontinen- 
tal más económico de los aho- 
ra existentes. Su precio es de 


- unos tres millones de dólares 


cada uno, incluyendo los cos- 
tos de instalación y equipo en 
tierra, por lo que el Minute- 
man alcanza .un precio que es: 
menos de la mitad del «Pola- 
riS», 


En un principio la Fuerza 
Aérea pensó montar estos mi- 


siles en plataformas sobre rue- 


das, que al desplazarse por la 
red ferroviaria de los Estados 
Unidos no pudieran ser locali- 
zados por un posible enemigo. 
Surgió entonces el inconve- 
niente de que el Minuteman 
sobre carriles resultaba un 60 
por 100 más caro que el tipo 
inicialmente proyectado, por 
lo que muy recientemente se 
desistió de este proyecto y se 
decidió que todos los Minute- 
man sean desplegados en silos 
subterráneos. Dentro de estos 
silos se espera que los nuevos 
ingenios sean casi invulnera- 
bles, y se calcula que serán ne- 
cesarios 20 misiles para tener 
un 90 por 100 de probabili- 
dades de destruir un solo em- 
plazamiento. 


La carga nuclear de cada 
Minuteman es 50 veces más 
potente que la bomba de Hi- 
roshima, y su alcance se esti- 
ma en 10.000 kilómetros, Por 
otra parte, el sistema de di- 
rección no puede ser pertur- 
bado, una vez en marcha, por 
ninguna clase de contramedi- 
das electrónicas. 
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Nuevo record de velocidad 
en avión tripulado. 


Acaba de ser nuevamente 
superado el record de veloci- 
dad por Joe Walker, de cua- 
renta años de edad, que al- 
canzó con el avión X-13 una 
velocidad de 6.309 kilómetros- 
hora, equivalente a 3,7: veces 
la del sonido. La prueba fué 
realizada en la base de USAF, 
de Edwards (California), du- 
rante ochenta segundos. Al- 
gunas partes del avión X-15 
llegaron a una temperatura de 
550 grados. 


Pruebas anglonorteamerica- 


nas con el «Skybolb». 


Ambas naciones tienen pues- 
to su mayor interés en el éxi- 
to del «Skybolt», que puede 
ser disparado desde avión bom- 
bardero. Los ensayos se efec- 
túan desde un B-52, de la 
USAF, realizando sus prime- 
ras pruebas en el Campo de 
Pruebas de Florida, en la base 
de Eglin. En 1962 se harán 
pruebas con el «Skybolt», con 
carga explosiva, sobre el At- 
lántico, desde Cabo Cañave- 
ral. Las pruebas de lanzamien- 
to desde bombardero se efec- 
tuarán con los aviones tipos 
B-52, norteamericanos, y Vul- 
can, de la RAF inglesa. 

El «Skybolt» es un misil 
aire-tierra, de un “alcance de 
1.200 kilómetros, que permi- 
tirá al bombardeo estrategico 
no tener que profundizar mu- 
cho en territorio enemigo, -dis- 
minuyendo así su vulnerabi- 
lidad respecto a la reacción 
tierra-aire de la defensa local 
terrestre. 


Adquisición por Estados Uni- 
dos de la licencia de construc-. 
ción del ingenio francés SS-11. 


El Ejército norteamericano 
ha firmado un contrato con la 
Sociedad francesa Nord Avia- 
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tion, según el cual el Gobier- 
no de Estados Unidos adquie- 
re el derecho de fabricar con 
licencia el misil francés anti 
carro SS-11. Además, el Ejér- 
cito norteaméricano gozará de 
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un cohete de combustible só- 
lido, que puede lanzarse des- 
de una aeronave. | 
Varios de ellos han sido ya 
instalados en los helicópteros 
del - Ejército norteamericano. 
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El más moderno centro de alerta de Europa ha sido cons- 
truído en Rodenberg (Alemania occidental), en el interior 
de una montaña. Es indestructible en caso de ataque 
atómico y desde su interior se puede accionar las 7.000 
sirenas de alarma desplegadas en la Baja Sajona. 


' todas las mejoras aportadas al 


proyecil durante los diez pró- 
ximos años. 

El SS-11, concebido y fabri- 
cado por Nord Aviation. es 


- 


a 
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Este utiliza desde hace varios 
años el ingenio SS-10, que en- 
cargó a Francia en varios ml 
llares de ejemplares. El SS-10 
es utilizado en tierra. 
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Un momento del lanzamiento de un proyectil antitanque “Vickers Vigilant”. 


ESTADOS UNIDOS 


La puesta a punto del «Nike 
Zeus». | 


En el ado mes de di- 
ciembre se realizó en el polí- 
gono de White Sands (Nue- 
vo Méjico) el lanzamiento de 


un proyectil anti- proyectil 
«Nike Zeus», que efectuó una ' 


prueba de interceptación de 
un proyectil que sirvió de 
blanco. * El” proyectil «Nike 
Zeus» se dirigió al supuesto 
atacante, haciendo explosión 
lo suficientemente próximo co- 


mo .para destruirlo, si hubiese. 
transportado una. carga, nu- 


clear. , 
-Sin-embargo, todavía se con: 
sidera que tienen que ser re- 


sueltas algunas deficiencias an- 


tes de que se proceda a la pro- 
ducción en serie del nuevo 
medio-anti-proyectil. Entre 
ellas, se encuentra la de que 
su instalación radar no puede, 
por el momento, distinguir en- 


tre un proyectil real con ca- 


beza nuclear y un proyectil si- 
mulado lanzado con el fin de 


entorpecer la acción de la de- 


fensa aérea. Otro inconvenien- 
te es, que si bien el «Nike 
Zeus» resulta eficaz ante un 
solo objetivo, carece de la po- 


sibilidad de elección en presen- 


cia de un grupo o «paquete» 


de proyectiles atacantes. Por... 


último, hay que tener en cuen- 
ta que la prueba. realizada úl- 
timamente se efectuó, utilizan- 


do. un blanco que se movía a.. 
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una velbddd 3.000 millas 


por hora. El próximo verano 


se proyecta la realización de 
una prueba en 'el Pacífico, en 
la que un «Nike Zeus» iriten- 
tará destruir un misil «Atlas» 
que vaya animado de una ve- 
locidad de 17.000 millas por 
hora. 


Una cita en el espacio. 


El director del plan «Mer- 


cury» del espacio, Robert Gil- 
ruth, ha declarado que los: Es- 
tados Unidos tienen el pro- 


yecto de lanzar dos hombres ' 


al espacio cuyos vehículos «se 


encuentren en una cita» mien- 


tras están en órbita. . 
Dijo también que la Admi- 
nistración Nacional de Aero- 
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náutica y del Espacio tiene en 

estudio el lanzamiento de un ' 
vehículo espacial con dos hom- 

bres y cuyas pruebas piensa 

comenzar en 1963-64. Este 

programa tiene un coste total 

de 500 millones de dólares, y . 
será seguido de otros vuelos 

mediante cápsulas  pilotadas 

por el hombre. 


El Saturno S-IV en el espacio. 


El poderoso S-1V, escalón: 
integrante del vehículo de lan” 
zamiento Saturno, proporcio- 
nará la fuente final de ener- 
gía a la nave espacial Apolo 
que debe transportar tripula- 
ciones de astronautas en vue- 
los orbitales y a la Luna. 

Cohete de tamaño máximo, 
entre los usados como escalón 
superior de los producidos ac- 
tualmente en los Estados Uni- 
dos, el S-IV se halla en curso 
de desarrollo para la National 
Aeronautics and Space Admi- 
nistration por la Douglas Alir- 
craft Company. 

El S-IV dispone de una ele- 
vada energía, es impulsado 
por seis motores de hidrógeno 
y oxígeno líquido, que produ- 
cen un total de 40.860 kilos 
de empuje estático y figurará 
como escalón final en las dos 
versiones siguientes: la C-1 del 
Saturno, de dos secciones, y 
otra más potente, de tres sec- 
ciones, modelo avanzado del 
vehículo Saturno. 

Un segundo escalón, cons- 
truído de acero de acuerdo con 
las características aerodinámi- 
cas del S-IV, actuó en lugar 
de éste en la espectacular 
prueba de lanzamiento del co- 
hete S-I, de 671.000 kilos, de 
empuje estático. E 

Bajo el programa actual, los 
próximos tres vehículos Satur- 
no que han de ser lanzados 
consistirán, asimismo, de esca- 





a] 


El Coronel Johm Glenn. ha sido elegido entre tres .astro- 
lones «vivos» S-I y escalones náutas americanos para realizar el. primer vuelo orbital 
superiores simulados. + * oo morteammericano.'  : | 
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El proyectil tierra-tierra “Lacrosse”, que equipa a las 
unidades americanas en Europa, puede ser dirigido con 
tal precistón que realiza mnpactos directos en blancos del 
tamaño de una caja de cigarros a distancias de 16 kiló- 
metros, o sobre vehículos, a distancias de 30 a 49 Km. 
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La quinta prueba de lanza- 
miento del gigantesco vehícu- 
lo será la primera que llevará 
una sección S-IV «viva», y 
ello ocurrirá en 1963. 


El 6.* lanzamiento será igual- 
mente de un Saturno de dos 
escalones, con cuerpos «vivos» 
S-I y S-IV, En los vuelos sép- 
timo a décimo se lanzarán los 
primeros modelos de la nave 
espacial Apolo en la porción 
terminal de esta versión” C-I 
del Saturno y colocados en 
órbita alrededor de la Tierra. 


Con su enorme empuje es- 
tático, el Saturno proporciona- 
rá la «fuerza bruta» necesaria 
para las extensas exploracio- 
nes norteamericanas del espa- 
cio durante la próxima déca- 


da. Además de las misiones en- 


comendadas a la Apolo, las 
naves espaciales disparadas por 
el cohete Saturno comprende- 
rán las denominadas Prospec- 
tors y Voyagers, La Prospec- 
tor explorará la superficie de 
la Luna y la Voyager deberá 
describir órbitas en “torno a 
Marte y Venus. 


Cada una de estas naves es- 
paciales descansará en el vér- 
tice del Douglas S-IV cuando 
el vehículo remolcador Satur- 
no abandone las instalaciones 
de Cabo Cañaveral. Como es- 
calón final del cohete, el S-IV 
dará el «empujón» final, im- 
pulsando el satélite o cuerpo 
explorador en el espacio. 


Las primeras fases de fabri- 
cación del programa S-IV han 
comenzado en la División de 
Proyectiles y Sistemas Espacia- 
les de la Casa Douglas, en 
Santa Mónica. Los' vehículos 
serán sometidos a pruebas de 


tiro para su aceptación en la 
- estación de ensayos estáticos 


que “Douglas tiene cerca de 
Sacramento (California). El 
contrato inicial formalizado se 
refiere a la producción de 10 
vehículos. 
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El “Mirage VI” es un bombardero capaz de alcanzar el núm. £ de Mach, que en breve 
equipará a las unidades de las Fuerzas Aéreas francesas, 


ESTADOS UNIDOS 
El «Profeta electrónico». 


La General Electric Com- 
pany (Estados Unidos) está 
desarrollando un «Profeta elec- 
trónico» capaz de predecir po- 
sibles fallos y de señalar las 


causas de las averías en el fun- 


cionamiento de los turbopro- 
pulsores. De acuerdo con un 
contrato suscrito por las Fuer- 
zas Aéreas de los Estados Uni- 
dos, valorado en casi un cuar- 
to de millón de dólares. La 
General Electric estudiará el 
sistema durante un periodo de 


catorce meses. .El analizador 
del turbopropulsor ayudaría 
eficazmente a pilotos y mecá- 
nicos a tomar rápidas decisio- 
nes sobre el uso y manejo de 
los aviones, y podrá eliminar 
incluso las revisiones periódi- 


cas de los motores, ya que se 


podrían predecir y determinar 
con exactitud los fallos obser- 
vados en el funcionamiento 
antes de que dichos fallos lle- 
garan a ser peligrosos. Los ac- 
tuales sistemas de instrumentos 
no son capaces de predecir, si- 
no tan sólo de observar el fun- 
cionamiento de los motores. 
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FRANCIA 


Participación de Hurel-Dubois 
en el programa del avión 
de cooperación. 


Para responder a las cláusu- 
las del programa establecido 
para el concurso del avión de 
cooperación, la Sociedad Hu- 
rel Dubois ha estudiado un 
avión simple y económico: se 
trata del HD. 151, derivado 
del HD. 150, que ha figurado 
en buen lugar entre los pro- 
yectos presentados a un primer 
examen en enero de 1961. 
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El helicóptero francés “Alowette 11I” se posa en el Mont Blanc, en el curso de unas 


Este avión está dotado de 
dos turbohélices Turbomeca 
«Bastan IV», de 930 CV., y 
de dos generadores de aire 
<«Autan HI», colocados en los 
extremos de las alas para el 
soplado de los «flaps» y de los 
alerones, según una técnica 
original. 

Con buenísimas actuaciones 
de despegues y aterrizajes cor- 
tos, el HD. 151, que tiene un 
ala de alargamiento clásico, 
puede, al peso de 9.500 kilo- 
gramos, transportar 1.500 kilos 
de carga en 1.500 km., y al 
peso de 11.000 kg. puede lle- 
var cuatro toneladas en 500 
kilómetros o más de dos tone- 
ladas en 2.500 km. El HD. 151 
posee un compartimiento de 


pruebas recientemente realizadas. 


carga de gran capacidad y muy 
accesible. | 


El Dassault «Spirale UD». 


En torno al turbohélice Tur- 
bomeca «Turmo lll», el «Spi- 
rale Ill» ha sido concebido por 
la G, A, M. Dassault para res- 
ponder al nuevo programa mi- 
litar de los aviones cargueros 
propulsados con turbohélices. 
Fué expuesto en forma de ma- 
queta en el Salón de Le Bour- 
get. Según las misiones, esta 
aeronave Stol podrá llevar car- 
gas de 1,5 a 3,5 toneladas. Su 
compartimiento de carga es de 
25 metros cúbicos y podrá reci- 
bir dos vehículos de combate, 
25 pasajeros o también ocho 
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heridos acostados y un médico, 
e incluso cargas pesadas, 

El fuselaje es de presión re- 
gularizada. Está previsto que 
volará a velocidades del orden 
de 450 km/h., de 5.000 a 6:000 
metros de altura. | 

Su radio de acción debe lle- 


gar hasta a 3.000 kilómetros 


únicamente con el combustible 
llevado en los depósitos norma- 
les, Con el peso de 11 tonela- 
das, el «Spirale Ill» pasará en 


menos de 500 m. el obstáculo 


reglamentario, 


Cifra record para el «Mar- 
boré». 


El ejemplar 3.000 del reac- 
tor «Marboré Il» ha salido de 
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las cadenas de Turbomeca, en 
Bordes. Este propulsor, utiliza- 
do en Francia en los birreac- 
tores Potez CM. 170 «Magis- 
«ter», CM. 125 «Zephyr», Mo- 
í rane-Saulnier 760 «Paris», en 
«los. ingenios blancos de tiro 
Nord CT. 20, y como reactor 
de complemento en los «No- 
ratlas», se emplea tambien am- 
pliamente en Gran Bretaña, 


Italia y, sobre todo, Estados 


' Unidos, en aviones e ingenios. 
La licencia del «Marbo- 
re Il», cedida.a «Continental», 


ha permitido a dicha Sociedad : 


el producir cerca de 2.600 
ejemplarés, con el nombre de 


«J. 69. T. 19». 


- El «Marboré Il», forma par- 


te de la gran serie de produc- 


- ciones ofrecidas por Turbome-. 


ca; es actualmente el propul- 





ol 
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.- Un helicóptero ruso, conoculo con 
record mundial al levantar un peso 
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sor de concepción francesa que 
ha tenido la producción más 
importante en el mundo. 


Exito. del «Alouette 11D», 


Derivado del «Alouette Il» 
producido en gran serie” por 
Sud-Aviation, el helicóptero 
«Alouette Ill», que dispone 


de 7 asientos en lugar de 3 


como el «Alouette Il» y que 
tienen actuaciones más intere- 
santes, suscita un grandísimo 
interés en el extranjero. 
Equipado con una turbina 


Turbomeca «Artouste 11 B»> 


de 550 CV, el «Alouette III» 
ha sido objeto de un primer 
contrato nacional referente a 
12 unidades. 


Por otra parte, un reciente 
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pedido de 5 «Alouette Ill», 
firmado por Rodesia, eleva a 
47 ejemplares el número de 


“unidades ya encargadas a la 


exportación por.seis países. De 
esta manera, además del pros 
totipo, 59 pedidos en firme se 
shan registrado hasta ahora, lo 
que justifica: el lanzamiento de 
una: primera serie de 100 uni- 
dades en curso de entrega. 
Los pedidos recibidos por 
Sud-Aviation, en lo que se re- 
fiere a los helicópteros, ema- 
nan .de 10 países para el 
«Djinn», de 25 países para el 
«Alouette Ill» y de 6 países 


actualmente para el «Alouet- 


te TIT». 

En total, son 30 países dife- 
rentes los que han elegido los 
helicópteros de construcción 
francesa. 


el sobrenombre de “La grúa sl ha establecido un 
de 15 toneladas a uno altura de 2.000 metros. 
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El grabado nos muestra el Lockheed “Tet Star” 
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, primer. reactor de transporte, cons- 


truído para atender a las necesidades de directivos de empresa. 


ESTADOS UNIDOS 
Un DC-8 supersónico. 


Una modificación aerodiná.- 
, mica en el ala del DC-8 «Jet- 
liner»; que aumenta tanto el 
radio de acción como la velo- 
cidad del avión de transporte 
de la Douglas Aircraft Com- 
pany, ha sido autorizada “por 
la Federal Aviation Agency. : 
La aprobación de la F. A. A. 
permite la instalación de un 
borde de ataque, de nuevo di- 
seño, en los aeroplanos ya re- 
_cibidos por las compañías de 


líneas aéreas así como en aque- . 


llos que están próximos a ser 
entregados. 


_Durante.las pruebas en vue- 


lo del nuevo borde de ataque * 


del ala un DC-8 logró conver- 
tirse en el primer avión de 
transporte que ha volado a 
mayor velocidad que la del so- 
nido. Los datos rigurosamente 
registrados “mostraron que el 


gran reactor voló a un núme-' 


ro superior al Mach 1 al pro- 
pio tiempo que mejoraba el 
«récord» oficial de altura para 
aviones reactores de transporte 
al elevar el peso equivalente 
a su Carga mercante normal 
por encima de los 15.860 me- 
Eros. 

La velocidad normal de cru- 
cero para alturas superiores a 
9.150 metros, alcanza ahora los 
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956 kilómetros por hora. Lio 
pado con motores? Pratt 
7 Whitney JT 3D «Turbo- 
fan», el nuevo DC-8 puede 
llevar 120 pasajeros y sus equi- 
pajes 'a distancias de hasta 


"9.869 kilómetros. 


INTERNACIONAL 
Noticias del «Vespa-Jet». 


El reactor ligero de trans- 
porte utilitario que va a ser 
producido conjuntamente por 
la Douglas Aircraft Company 
y Piaggio Compañía, de Italia, 
ha sido nombrado el «Vespa-- 
Jet». 

Diseñado por la División 
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Aeronáutica de la casa Dou- 
glas, este aparato de siete to- 
neladas, capaz para diez per- 
. sonas, marca una ampliación 
de las actividades internacio- 


nales de la Compañía Douglas. 


El nombre Vespa, que sig- 
nifica «avispa», es el nombre 


familiar comercial del' moto:. 


scooter producido por Piaggio. 

Disponible para 1963, el 
PD-808 volará a velocidad de 
crucero de hasta 800 kilóme- 
tros por hora. Su peso normal 
de operación será inferior a 
6.500 kilos. Turbina General 
Electric CJ-610 o Bristol Sid- 
deley Viper 20 equiparán el 
PD-808. | 

Bajo el convenio contractual 
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establecido con Piaggio y Com- 
pañía, Douglas dirigirá las ven. 
tas en todo el mundo. De 
acuerdo con ciertas .condicio- 
nes, Douglas se reserva los de- 
rechos de fabricación en los 


Estados Unidos. 


La IATA señala las necesida- 
des meteorológicas de la era 
de la reacción. 


La Asociación del Transporte 
Aéreo Internacional (IATA) 
acaba de editar un documento 
de consulta, que pone de relie- 
ve que las aeronaves modernas 
están progresando más rápida- 
mente que los adelantos en ma- 
teria de meteorología. | 


Y ASTRONAUTICA 


En el documento, publicado 
con el título de «Requisitos de 
los * Servicios - Meteorológicos 
para la explotación del Trans- 


porte Aéreo Internacional», la 


IATA aboga por una inmedia- 
ta intensificación de la investi- 


gación meteorológica, llamando 


la atención sobre el hecho de que 
la técnica meteorológica actual 
difiere aún muy poco de la em- 
pleada en los primeros días de 
la aviación, por lo que resulta 
inadecuada en muchos aspectos 


ante el desarrollo de las aerona- 


ves modernas. 

La publicación de la IATA 
afirma que deberían desarrollar- 
se equipos e instrumentos más 
avanzados, tanto para la inves- 





Un huevo introducido: en una compacta y elástica pelota de suicones, fabricada por 
la General Electric, constituye un juguete irrompible para esta niña, Este compuesto 


de silicones ha sido desarrollado para proteger d 


e choques y vibraciones los delicados 


aparatos electrónicos alojados en proyectiles y vehículos espaciales. Este material pro- 


tector y transparente, conocido bajo el nombre 
electrónicos, constituyendo al solidificarse una 
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de LTV-620, se vierte sobre los circuitos 
fuerte y flexible protección del equibo. 
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- tigación como para las predic- 
“ciones, poniendo” también de 


manifiesto la necesidad de sis- . 


temas automáticos, velocidad y 
precisión en la medición y 
transmisión de datos meteoro- 
lógicos, sugeriendo además una 
normalización más completa en 
materia de procedimiento para 
las predicciones en los aero- 
puertos, 

El documento fué compilado 
por una Comisión Meteoroló- 


gica de la IATA y sus conclu- : 


siones representan el punto de 
vista colectivo de las empresas 
aéreas miembros de la Asocia- 
ción. En este sentido, sus. reco- 
_—Mmendaciones difieren en algunos 
aspectos de los procedimientos 
y dictámenes de la Organi- 
zación de la: Aviación Civil 
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Internacional (OACI) y de 
la Organización Meteorológica 


Mundial. Con todo, la IATA . 


expresa su confianza en que las 
necesidades actualmente no 
atendidas, que se detallan en 
el documento, sean' objeto de 
atención por parte de las auto- 
ridades meteorológicas, con vis- 
ta a una posible actuación de 
éstas a tenor de las ideas suge- 
ridas, | 

Así, por ejemplo, al ocuparse 
de los partes de turbulencia a 
niveles elevados, la IATA su- 
giere que los esfuerzos para con- 
seguir datos sobre esos fenóme- 
nos producirían mejores resul- 
tados si la cantidad de docu- 
mentación escrita exigida al 
piloto pudiera reducirse al mí- 
nimo. 
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El documento de la IATA 


hace un bosquejo aproximado 


de los servicios meteorológicos 
que serian necesarios para los 
vuelos supersónicos, poniendo 
de relieve que es tan poco lo que 
se conoce actualmente de los 


. efectos de las condiciones me- 


teorológicas en los vuelos su- 
persónicos, que las especulacio- 
nes en torno a este.tema tienen 
que ser forzosamente de tipo 
muy teórico. 

Con referencia a un futuro 
más inmediato, el documento 
explora algunos de los aspectos 


meteorológicos del aterrizaje 


automático, como progreso que 
ya se anuncia en el diseño de 
las nuevas aeronaves de trans- 


porte. 








El Vickers “Vanguard 952”, de propulsión turbo-hélice, es un avión de transporte 
perteneciente a la segunda generación de' aviones comerciales de este tIpo. 
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Cinco claves de la estrategia soviética 


A veces la politica rusa parece compleja. 
o caliente. Pero el objetivo central es simple: 
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(De dir Porce and Space Digest.) 


Zigzaguea y se muestra fria 
la total dominación del mundo 


por medio de una superioridad decisiva en armas nucleares. 


» 
¿C uáles son las facetas clave de la actual 
estrategia soviética? ¿La reciente tenden- 
cia a intensificar las presiones sobre el 
mundo libre es temporal o permanente ? 
¿Quiere Kruschev la paz O la guerra? 
¿Por qué el Kremlin ha dirigido la crisis 
de Berlín hasta un punto tan alto al tiem- 
po que prepara el escenario para un acon- 
tecimiento tan importante en el calendario 
soviético como es el XXIT Congreso del 
Partido Comunista ? 


Durante la compleja y crítica fase del 
prolongado conflicto, los árboles hacen 
particularmente difícil ver el bosque. Sin 
embargo, el examen de las líneas genera- 
les de la estrategia comunista actual, se- 
“gún lo revelado por los propios directores 


soviéticos del conflicto, aguzará nuestras 
observaciones. 


La primera clave para descifrar los se- 
cretos estratégicos de la Unión Soviética 
pudiera parecer evidente, pero lo evidente 
se pasa muy a menudo por alto y, por tan- 
to, debe ser reiterado en todas las ocasio- 
nes. E 


1. La actual estrategia del Kremlin se 


«punto 


funda en la necesidad de desencadenar in- 
cesantes conflictos en diferentes frentes 
por medio de ina gran variedad de méto- 
dos. Sin embargo, los acontecimientos po- 
líticos y técnicos de los últimos años han 
hecho necesaria la búsqueda' de nuevos 


procedimientos para aplicar este princi- 
plo. ES 


Nunca se cansa Kruschev de alardear 
sobre el declive del colonialismo occiden- 
tal y sobre la expansión del bloque comu- 
nista después de la segunda guerra mun- 
dial. Con mayores rodeos anuncia sus cre- 
cientes oportunidades de transformar los 
«movimientos de liberación nacional» en 
estados controlados por los comunistas. 
Afirma que en la propia Rusia la tarea de 
«edificar el socialismo» ha quedado com- 
pletada;' se dice que la Unión Soviética ha 
conseguido la superioridad técnica en los 
s clave y ha entrado en la fase de 
transición hacia una verdadera sociedad 
comunista. ( E A 


- Todos estos cambios han complicado el 
continuo esfuerzo de la URSS para comu- 


«nizar al mundo entero. Aún cuando la' de- 
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rrota militar del principal enemigo—los 

stados Unidos—y la Ocupación con éxi- 
to de nuestro país tendría como consecuen- 
cia la capitulación más o menos automáti- 
ca del resto del mundo, el proyecto de una 
estrategia para alcanzar este objetivo es 
extremadamente difícil. A pesar de su fari- 
farronería sobre Berlín, en el momento 
actual Kruschev no está inclinado a correr 
el riesgo de perder todo lo que el comu- 
nismo ha conseguido hasta ahora s1 suelta 
sus proyectiles balísticos intercontinenta- 
les. Tampoco puede concentrarse exclusi- 
vamente en un esfuerzo para derrotarnos 
gradualmente aplicando una combinación 
de las llamadas «tácticas de engaño» pro- 
yectadas para desgastar nuestra voluntad 
de resistir y reducir poco a poco nuestra 
influencia internacional 


Incluso hasta un dictador debe prestar 
alguna atención a las prom 
rar las condiciones de vida y de proporcio- 
nar más productos de consumo a su pro- 
pio pueblo. Particularmente, ahora, cuan- 
do el nuevo proyecto del Programa del 
Partido Comunista de la Unión Soviéti- 
ca ha prometido públicamente- que para 
1980 existirá un paraíso comunista en la 
URSS, deben hacerse algunos intentos de 
mejorar el bienestar de los ciudadanos so- 
viéticos. Como alternativa, debe hallarse 
una excusa admisible para justificar la con- 
tinua falta de evidencia tangible de la trans- 
formación de la Unión Soviética en un pa- 
raíso en la tierra. Kruschev sabe que la 
población rusa, el bloque comunista y el 
mundo no comprometido están observan- 
do y esperando con gran escepticismo pa- 
ra ver cuántas de las promesas cautamen- 
te contenidas en la redacción del nuevo 
—programa serán cumplidas. 


Además, si han de prevenirse otras de- 
fecciones de naciones enteras del bloque 
comunista— Yugoslavia sigue planteando 
un arduo problema al Kremlin—Kruschey 
deberá preocuparse de coordinar su polí- 
tica interior y exterior con las necesidades 
de sus colegas dictadores comunistas. Los 
dirigentes de la China comunista han de- 
Jado bien sentado que deben ser consulta- 
dos en los asuntos importantes. | 


Tampoco puede ignorar por completo 
Kruschev la existencia de naciones neu- 
trales y de reciente creación. Son éstas zo- 
nas donde se intenta extender la influen- 


Número 254 - Enero 1962 


cia comunista para explotar todas las opor- 
tunidades de transformar a los dirigentes 
antioccidentales en herramientas proco- 


_munistas, desplazándolos después para ins- 


esas de mejo-. 


64 


talar en su lugar dirigentes comunistas 
convencidos. 


(+ Analizándolo, la «coexistencia pacífica» 
no ha respondido todo lo bien que Krus- 
chev deseaba. Lo que puede gustar a Nas- 
ser puede ir en contra de Nehru; Pankow 
o Pekín se oponen a veces a una política 
defendida por Rusia; la Administración 
Kennedy mostró muy poca inclinación du- 
rante los primeros meses de su mandato 
en significar su apoyo a la política de la 
URSS. En Viena no se hicieron concesio- 
nes ni en.las demandas soviéticas sobre 
Berlín y Alemania, ni en las propuestas 
del Kremlin para llegar a un desarme ge- 
neral y completo, Fracasado en la conse- 
cución de sus objetivos en el Congo, es- 
perando aún la instauración final de un ré- 
gimen procomunista en Laos y la capitu- 
lación del Vietnán del Sur; convencido de 
que los problemas de Berlín y Alemania 
no pueden resolverse fácil y rápidamente 
y teniendo que. hacer frente a la necesi- 
dad de justificar su política ante los otros 
dirigentes del bloque y ante el XXTI Con- 
greso del Partido Comunista de la Unión 
Soviética, Kruschev decidió esta primave- 
ra introducir gradualmente nuevas medi- 
das. El aceleramiento de la crisis de Ber- 


lín ha proporcionado la excusa necesaria. 


2. Crear el miedo a la guerra a causa 
de Berlín es el procedimiento del Krem- 
lin para conseguir simultáneamente varios 
urgentes objetivos de corto y gran alcance. 


Los numerosos acontecimientos políti- 
cos y técnicos ocurridos dentro y fuera 
del bloque comunista han hecho necesa- 
rios importantes cambios en las priorida- 
des rojas. Al igual que todos los gober- 
nantes triunfantes de los grandes- impe- 
rios, Kruschev ha decidido que la causa de 
la revolución mundial exige ahora que sea 
temido mejor que amado. A pesar de que 
los medios de conquista violentos y no 
violentos siguen estando estrechamente 
relacionados y aplicados en una gran va- 
riedad de cambinaciones, el dictador so- 
viético ha aceptado el hecho de que la po- 
tencia de fuego nuclear empleada directa 
O indirectamente proporciona la única es- 
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peranza de completar la comunización del 
mundo. 


Si la Unión Soviética pudiera demostrar 
convincentemente que su arsenal ofensivo 
nuclear era de abrumadora superioridad 
con respecto al de los Estados Unidos y 
que la capacidad de la URSS de sobrevi- 
vir a una guerra nuclear era mayor que la 
nuestra, el uso indirecto de estas armas 
pudiera ser suficiente para obligarnos a 
capitular. Sin embargo, antes de que tal es- 
trategia de conquista por ultimatum pue- 
da intentarse, la Unión Soviética debe es- 
tar completamente preparada para comba- 
tir en caso de que el ultimatum sea con- 
testado con el fuego. Además, el pueblo 
soviético y el bloque comunista deben es- 
tar preparados psicológicamente para una 
maniobra de este tipo y el resto del mun- 
do—particularmente las principales poten- 
cias occidentales—deben ser trabajados 
eficazmente antes del ultimatum por me- 
dio de estratagemas para elevar al máxi- 
mo las posibilidades de que sus reaccio- 
nes sean las deseadas. 


La gradual creación por los soviets de 
la tensión en el problema de Berlín duran- 
te los últimos meses señala la primera fa- 
se de este proceso preparatorio. Todos los 
elementos de este proceso han sido coordi- 
nados con una mira más amplia que la sim- 
ple consecución del arreglo del problema 
alemán. Esta, desde luego, es la meta in- 
mediata, pero sirve también como piedra 
de toque para un objetivo más distante. 
El repaso de los acontecimientos de las 
principales maniobras soviéticas servirá 
para aclarar esas afinidades. 


A principios de junio, en sus conversa- 
ciones con el Presidente Kennedy en Vie- 
na. Kruschev dejó fijada claramente su po- 
sición en dos extremos (1) las conversa- 
ciones sobre prohibición de pruebas nu- 
cleares deben combinarse con negociacio- 
nes para llegar a un desarme general y to- 
tal, y (2) el problema alemán debe ser re- 
suelto de acuerdo con sus términos. En su 
informe, televisado al pueblo soviético, re- 
ferente a sus entrevistas de Viena, el 15 de 
junio, Kruschev introdujo una nueva fe- 
cha límite para Alemania. Manifestó : «De- 
be alcanzarse este año un arreglo pacifi- 
co en Europa.» Las presiones contra Oc- 
cidente crecieron en intensidad. 


Kruschev, el 8 de julio, anunció la de- 
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cisión de dejar en suspenso las proyecta- 
das reducciones de efectivos en las Fuer- 
zas Armadas soviéticas y aumentar el pre- 
supuesto militar público de la URSS para 
1961 en un 26 por 100. Ha lanzado tam- 
bién la amenaza de que cualquier intento 
occidental de recurrir a la fuerza en la 
disputa de Berlín será rechazado. Se in1- 
ció una intensa campaña para convencer 
al pueblo ruso de que la naturaleza agre- 
siva del imperialismo no había cambiado; 


.por el contrario, existía una nueva amena- 


za de guerra que necesita la movilización 
y la vigilancia. 


Mientras tanto, la masa de refugiados 
que afluían al Berlín Occidental alcanza- 
ba enormes proporciones. El 25 de julio, 
el Presidente Kennedy anunciaba con fir- 
meza que los Estados Unidos defenderían 
sus derechos en el Berlin Occidental por 
la fuerza si fuera necesario. Kruschev, se- 
eún se informó, contraatacó diciendo a 
McCloy en el curso de unas conversacio- 
nes privadas celebradas en Sochi, que es- 
taba considerando la determinación de au- 
torizar o no el desarrollo de un arma nu- 
clear de cien megatones. 


El 30 de julio se hizo público el texto 
del nuevo proyecto del Programa del PC 
de la Unión Soviética, cuya aprobación se 
esperaba fuese dada por el XX1I Congre- 
so del Partido. El documento declaraba 
que el clásico objetivo del comunismo se- 
guía siendo invariable: «Nuestro esfuer- 
zo... es... una lucha... para el triunto del 
socialismo y comunismo en escala mun- 
dial.» El nuevo programa promete tam- 
bién que «la base material y técnica» pa- 
ra una completa sociedad comunista sería 
creada en la URSS dentro de los próxi- 
mos veinte años; para 1980, el nivel de vi- 
da del ciudadano soviético «sería más al- 
to que el de cualquiera de los países ca- 
pitalistas» si por la posesión de un arma- 
mento superior pudiera prevenirse que los 
imperialistas desencadenasen una guerra 
en el transcurso de ese período de tiem- 
po. El documento decía así: ' 


«Los pueblos deben concentrar sus es- 
fuerzos en refrenar a tiempo a los impe- 
rialistas, en evitar que hagan uso de sus 
armas mortíferas... Esto puede conseguir- 
se por la presente generación... Habiendo 
el socialismo adelantado al capitalismo en 
un cierto número de importantes ramas de 
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la ciencia y de la técnica, ello ha propor- 
cionado a los pueblos amantes de la paz 
poderosos medios materiales de evitar la 
agresión... La humanidad ha entrado en 
un período de grandes revoluciones cien- 
_tífica y técnica, las cuales van ligadas 
al dominio de la energía nuclear y de: la 
exploración del espacio y al desarrollo de 
la química, automatización y otros impor- 
tantes logros de la ciencia y de la ingenie- 
ría. Pero la integración industrial bajo el 


capitalismo es muy estrecha de miras pa- 


ra realizar una revolución científica y téc- 
nica. Sólo el socialismo es capaz de efec- 
tuar esta revolución, de aplicar sus fru- 
tos...» 


El 7 de agosto, Kruschev discutió de 
nuevo el problema de Berlín en una emi- 
sión televisada a-toda la nación. Dijo cla- 
ramente que cualquier choque militar en- 
tre la URSS y los Estados Unidos se re- 
solvería .en una guerra nuclear mundial. 
El 13 de agosto, Berlín Este fué aislado 
con fuerzas soviéticas respaldando el mo- 
vimiento. El 31 de agosto la Unión So- 
viética comunicó a los dirigentes neutra- 
listas del mundo que no podrían esperar 
inclinar el equilibrio de fuerzas, ni aún in- 
directamente. Su declaración, en vísperas 
de la Conferencia de Naciones no compro- 
metidas celebrada en Belgrado, de reanu- 
dar las pruebas nucleares, también descu- 
bría por primera vez al pueblo de la 
URSS que su Gobierno intentaba desarro- 
llar armas nucleares con rendimientos de 
«veinte, cuarenta, cincuenta y cien» me- 
gatones. El anuncio resultaba ambiguo en 
lo referente a cuándo irían a ser probadas 
esas armas. Para entonces, la amenaza de 
un ataque imperialista había sido puesta 
en juego con tanta profusión por la pro- 
paganda soviética que algunas fábricas de 
la URSS estaban trabajando horas extra- 
ordinarias «para reforzar las defensas ru- 
sas». Al mismo tiempo que las pruebas 
empezaban y el proceso preparatorio se- 


guía su curso, otras acciones y revelacio- ' 


nes han puesto en claro la esencia de la 
estrategia soviética y revisada. | 


3. Se ha dado la máxima prioridad a 
un nuevo impulso para ponerse por de- 
lante de los Estados Unidos en la carrera 
de armamentos. 


Mientras el mundo se recobraba de la 
noticia del vuelo del primer cosmonauta . 
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soviético, Comandante Yuri Gagarin, y an- 
tes de que el nuevo texto del Programa 
del Partido Comunista de la Unión Sovié- 
tica. hubiese afirmado que la revolución co- 
munista y la revolución técnica iban a ser 
mezcladas, Kruschev ha dado los pasos 
necesarios para asegurar que se produz- 
can en el futuro incluso más «aconteci- 
mientos» espectaculares. 


Durante los meses de abril, mayo y ju- 
nio el esfuerzo de investigación y desarro- 
llo soviético fué reorganizado para asegu- 
rar que cualquier faceta del empeño cien- 
tífico, desde la investigación pura hasta 
cualquier aspecto'de la ciencia y de la téc- 
nica aplicada, funcione a un nivel de efi- 
cacia aún más elevado en el futuro. Estas 
series de medidas fueran'dadas a conocer 
con la publicación en «Pravda», el día 12 
de abril, de un decreto conjunto del Co- 
mité Central del Partido Comunista so- 
viético y del Consejo de Ministros de la 
URSS. El decreto creaba una Comisión 
delEstado de Coordinación de la Investi- 
gación y Desarrollo para supervisar el com- 
pleto esfuerzo científico y técnico de la 
Unión Soviética. Esta Comisión tiene una 
autoridad mayor que la Academia de Cien- 
cias de la URSS, que la de las academias 
científicas de las distintas repúblicas so- 
viéticas y que la de cualquier instituto de 
investigación de los diferentes ministerios 
y departamentos gubernamentales. Las co- 
misiones estatales establecidas anterior- 
mente para supervisar los trabajos en cam- 
pos de tanta importancia, como son los 
usos de la energía atómica; radioelectróni- 
ca, técnica de armamentos, técnica de avia- 
ción, automatización, máquinas .herramien- 
tas y química, han quedado subordinadas a 
la nueva unidad de supervisión total. En 
junio, Constantino N. Rudnev, con una lar- 
ga experiencia en la industria de arma- 
mentos soviética, fué nombrado presiden- 
te de este importante nuevo organismo. 


De acuerdo con el decreto que anuncia- 
ba las nuevas medidas, la Academia de la 
URSS se concentrará en el futuro en «los ' 
problemas a largo plazo de la ciencia». | 
Una parte de la labor de las ciencias apli- 
cadas será transferida de la Academia a 
las comisiones estatales, ministerios y de- 
partamentos gubernamentales apropiados. 
No obstante, la Academia y su amplia red 
de institutos no se convertirá en una to- 
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rre de marfil en la que el papel de la cien- 
cia y de la técnica: en el conflicto Este- 
Oeste vaya.a ser 
sidente, el académico M. V. Keldysh, ele- 
gido el 19 de mayo, ha tenido más expe- 
riencia en el desarrollo soviético de ar- 
mamentos que en cualquier otro tipo de in- 
vestigación pura. | | | | 

A mediados de junio, unos 2.500 cientÍ- 
ficos de categoría y técnicos de todos los 
puntos de la URSS se reunieron en el 
Iremlin, en una sesión de tres días, con 
Kruschev y otros altos dirigentes soviéti- 
cos. En esta reunión se buscaron los pro- 
cedimientos para eliminar la duplicidad, 
coordinar prioridades y para trasladar nue- 
vos descubrimientos técnicos en aplicacio- 
nes prácticas con mayor rapidez, incluso 
que anteriormente. 


El 31 de agosto, cuatro días antes de 
que la Unión Soviética hiciese públicas sus 
intenciones de reanudar las pruebas nu- 
cleares, el presidente del programa de ener- 
cía atómica soviético, académico V. Ye- 
melianov, alardeaba en: «Izvestia» de que 
el átomo era la clave del poderío industrial 
y militar futuro de la URSS. Añadía: 


«La física nuclear, con mucho, no ha 
alcanzado aún toda su potencialidad. La 
investigación física conectada con el estu- 
dio del núcleo atómico, ha establecido que 
las partículas elementales tienen sus anti- 


patías—las antipartículas—. Por ejemplo, . 


se han descubierto en años recientes el an- 
tiprotón, el antineutrón y otros. Estos re- 
sultados han señalado ya otro medio de 
obtener energía nuclear—el medio de ant- 
quilación de partículas—. Se descubrió que 
uniendo el protón y el antiprotón la ma- 
sa de la partícula es transformada com- 
pletamente en radiación. Estos procesos 
están caracterizados por una altísima li- 
beración de energía, aproximadamente mil 
“veces mayor que por medio de la fusión 
termonuclear. | | 


Los Estados Unidos han sido adverti- 
dos; ¿sabrán interpretar correctamente 
las comunicaciones? Kruschev desea que 
ello no ocurra. Es mucho. más facil supe- 
rar los largos períodos de delantera cuan- 
do el oponente falla en darse cuenta de 
que se.halla en curso un nuevo impulso 
- para alcanzar la superioridad nuclear. 


descartado. Su nuevo pre-. 
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:4. Aunque la actual línea de «dureza» 
del Kremlin pudiera suavizarse 'ostensible- 


-mente, las decisiones básicas—ya toma- 


- rigentes sov 


das—para acelerar la preparación del ata- 
que final no serán alteradas. 

«En el interior y en el extranjero, los di- 
¡éticos han empezado ya el pro- 
ceso preparatorio que consideran como 
preludio necesario a una estrategia diri- 
sida a conseguir la rendición del Occiden- 
te con un ultimatum. nuclear. Es posible 
que continuen intentando ocultar su inten- 
ción final bajo la máscara de abogar por 
url «desarme general y completo». Deben 
ganar tiempo para convertir el esfuerzo 
acelerado de investigación y desarrollo en 
uña clara superioridad de armamentos. 
Como lo han hecho siempre, es de supo- 
ner que en el futuro los dirigentes sovié- 
ticos jueguen al tira y afloja: pasando de 
la beligerancia a la conciliación, desplegan- 
do las dos caras de la farsa comunista. 


Como destacó Kruschev en un 1impor- 
tante discurso pronunciado el pasado ene- 
ro: «La lucha por el desarme.es una lu- 
cha activa contra el imperialismo al em- 
pequeñecer su potencial bélico.» Puesto 
que hasta ahora han respondido tan bien, 
no hay motivo para que el Kremlin aban- 
done ninguno de sus clásicos procedimien- 
tos encaminados a reducir la vigilancia ene- 
miga al tiempo que se esfuerzan en obte- 
ner la superioridad en armas atómicas. 


5. El tiempo se está agotando. Un du-: 
ro realismo acerca de las armas nuclea- 
res es la: única respuesta efectiva que los 
Estados Unidos pueden permitirse ya. 


Puesto que los comunistas no temen al 
4tomo, nosotros no podemos permitirnos 
el lujo del terror. Que la actual estrategia ' 
comunista conduzca o no finalmente a la 
guerra no depende de Moscú; depende de 
los Estados Unidos. También nosotros de- 
bemos aceptar la existencia de la era nu- 
clear con todas sus continuas promesas 
de nuevos descubrimientos que sirvan, en 
potencia, tanto para aplicaciones militares 
como pacíficas. Las intenciones comunis- 
tas son «claras. Si'hacemos caso omiso de 
las indicaciones y dejamos de adoptar las : 
medidas que los conviertan en ineficaces, 
nuestra posible capitulación tendrá que ser 
atribuída a nuestra propia complacencia. 


67. 





ls estamos de acuerdo en lo serio de 
la situación mundial. Sabemos que en estos 


tiempos nadie puede ser participante pasivo 
en la defensa nacional. Por esto es por lo 
que estamos aquí. Por esto se formó esta 
Asociación. 

Parece que cada año que pasa la Asocia- 
ción hace lo imposible para presentar un pa- 
norama mayor y más interesante. Como re- 
sultado de vuestros esfuerzos los miles de 
personas que visitan la exhibición y asisten 
a las reuniones saldrán con una mayor com- 
prensión del poder aeroespacial y una fe 
más grande en la técnica americana. 

En los próximos “días se debatirán mu- 
chos temas clave. De los seminarios, reunio- 
nes y discursos de la Convención surgirá un 
informe a la nación que estoy seguro será 
reconfortante. Constituirá una firme adver- 
tencia para aquellos que amenazan la paz del 
mundo. 
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AEROESPACIAL 


ES INDIVISIBLE 


Por el General CURTIS E LEMAY 
Jefe del Estado Mayor de la USAF 
(De 4tr Force and Space Digest.) 


(Discurso pronunciado ante la 15.2 Convención de la 


Fuerza Aérea en Filadelfia.) 


Nunca en la historia de nuestra nación 
hemos sido, como pueblo, más pacientes y 
más determinados a permanecer unidos para 
enfrentarnos con la agresión. Como esto es 
evidente, no he escogido el tema del mate- 
rial ni pasaré revista a la situación general 
de nuestro poder aeroespacial. Tenemos con- 
fianza en nuestra fortaleza. Los pasos que 
da el mundo libre son suaves, pero firmes, 
para hacer frente a cualquier amenaza. 


Nuestra actual potencia y su efecto en los 
acontecimientos mundiales confirma más que 
en ningún otro momento la necesidad de 
unas poderosas fuerzas de defensa no sólo 
hoy, sino en el futuro. Esta es una situa- 
ción continua y un problema. que más tarde 
intentaré tocar. 


Pero existe otro problema del que quiero 
tratar ahora. Es un asunto -de la más alta 
importancia. Es un problema que estoy se- 


Número 254 - Enero 1962 


guro, la Asociación de la Fuerza Aérea pue- 
de ayudarnos a resolver. Digo esto porque 
vosotros sois parte de la familia de la Fuer- 
za Aérea—una parte fuerte y vital—, y 
vuestra ayuda es bien acogida y necesaria. 

Este problema, el de la unidad aeroespa- 
cial, es asunto de gran importancia para mi, 
ya que la potencia de nuestro poder aeroes- 
pacial surge de la' unidad de propósito y 
organización. 

Un periodista muy enterado declaró re- 
cientemente que a principios de la década 
de 1950 creía conocer el propósito de la 
Fuerza Aérea, pero no así hoy en día. Su 


declaración me dejó confuso y también me - 


alarmó, pues la comprensión de nuestra doc- 
trina y conceptos es básica e importante 
para nuestra existencia. 


La disuasión de una agresión se compone 
de tres elementos básicos : fuerzas en presen- 
cia, comprensión general de esta fuerza y 
determinación nacional de emplearla si es 
preciso. Son estos los tres elementos que 
acreditan a nuestra fuerza ante nuestros 
amigos y nuestros enemigos. Si uno de ellos 
se pierde nuestro crédito daa proporcional- 
mente. 


Si no existe comprensión, no creo que 
poseamos el necesario grado de determina- 
ción, y, desde luego, el crédito es nulo si nos 
faltan estos dos elementos. Pero si este pe- 
riodista, que durante muchos años ha esta- 
do tan ligado al poder aeroespacial, no tie- 
ne una idea clara de nuestro propósito y 


organización actuales, es lógico suponer que 


el público, menos 
más perplejo. 

¿Está el público confuso? Si lo está, ¿có- 
mo ha podido ocurrir eso? 


Está admitido que la Fuerza Aérea ha 
tenido siempre en sus propias filas diferen- 
tes pareceres. Esto es lógico que ocurra en 
un ambiente tan dinámico. Nos hemos visto 
directamente afectados por la revólucionaria 
técnica. Los nuevos progresos han obligado 
a introducir cambios en nuestro sistema de- 
fensivo. | 


informado, estará aún 


Hay otros factores que también entran en 
este cuadro: la cambiante estrategia nacio- 
nal y, naturalmente, el presupuesto. Dentro 
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de la Fuerza Aérea, además de las diferen- 
cias de opinión entre el: personal de misiles, 
de caza y de bombardeo, hemos tenido los 
conceptos de estrategia, de táctica y de de- 
fensa aérea. Por otra parte, existen las lí- 
neas de pensamiento de guerra total y de 
guerra limitada, y divisiones filosóficas en 
lo que a las formas de disuasión se refiere. 
Podéis añadir a eso cierta confusión adi- 
ciónal acerca de nuestra capacidad y come- 
tido en una guerra convencional, 


Es muy. posible que esta gran variedad 
de puntos de vista haya motivado que la 
clara visión que presentábamos a principios 
de la década del 50 se haya convertido en 
confusa para cierta gente. | 


No obstante, nuestro concepto básico ha 
sido firme a través de los años. La segurl- 
dad nacional exige que edifiquemos, man- 
tengamos y modernicemos nuestra potencia 
aeroespacial y que demos nuestra preferen- 
cia a fuerzas que puedan sobrevivir a un. 
ataque y reaccionar con la capacidad sufi- 
ciente para ganar una guerra. Hoy en día, 
por primera vez en la historia, podemos ser 
directamente atacados por potentes fuerzas 
aeroespaciales. Por tanto, la Fuerza Aérea 
cree que el mayor peligro para nuestra su- 
pervivencia nacional es la amenaza directa 
contra los propios Estados Unidos. Esta- 
mos convencidos que preparándonos para 
hacer frente a esta amenaza, nuestra torta- 
leza sirve también para evitar conflictos 
más pequeños contra nosotros o contra nues- 
tros aliados. 


Pero si existe cierta perplejidad hoy en 
día sobre nuestra posición, la situación en- 
tonces es verdaderamente seria. Aunque en 
esta convención sólo se logre aclarar nuestra 
posición, creo que ello será muy beneficioso 
para el público y para la Fuerza Aérea, 


Creo que hemos sido perseverantes en 
nuestros conceptos desde la formación del 
Cuartel General de la Fuerza Aérea en 1935, 
Nuestra doctrina básica no ha cambiado en 
líneas generales desde entonces. El General 
Frank M. Andrews, primer jefe del C. G. de 
la Fuerza Aérea, fué claro con respecto al 
tema del poder aéreo, Fué en aquella época 
cuando se empezó a prestar atención a nues- 
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tro nuevo concepto de guerra aérea. El Ge- 
neral Andrews mantuvo siempre que la se- 
guridad nacional se obtendría mejor con 
capacidad ofensiva que con capacidad de- 
fensiva, 


La historia ha probado, naturalmente, la 
validez de este concepto. Hemos tenido en 
guerra ejemplos claros de lo decisivo del 
poder aéreo. Es muy posible que si exami- 
namos la historia desde mediados de la dé- 
cada de los 30, obtengamos una idea de la 
actual confusión pública sobre nuestra doc- 
trina. ; 


Hasta la formación del C. G. de la Fuer- 
za Aérea nuestras unidades aéreas no cons- 
tituían una estructura orgánica coherente. 
Este nuevo Mando se componía de tres 
Alas. Cada una de ellas comprendía todos 
los elementos del poder aéreo: bombardeo, 
persecución, ataque y reconocimiento. Era- 
mos pocos, situados generalmente en una 
misma base, trabajábamos unidos, llegamos 
a conocernos mutuamente y comprendíamos 
y estimábamos las contribuciones que cada 
uno hacía al poder aéreo total. 


En esos días estábamos identificados con 
el Air Corps. Nuestra lealtad estaba unida, 
pero éramos sólo un Cuerpo Aéreo, 


La segunda guerra mundial trajo un tre- 
mendo crecimiento. Las Alas pasaron a ser 
Mandos, y éstos, a su vez, Fuerzas Aéreas. 
La especialización individual hizo perder, 
en cierto grado, la comprensión y aprecia- 
ción de las “contribuciones de otros elemen- 
tos complementarios del Poder Aéreo. Por 
ejemplo, muy pronto se hizo común entre 
los aviadores referirse a ellos mismos como 
pertenecientes a la “Octava Fuerza Aérea” 
en primer lugar, y al Air Corps después. Re- 
cordaréis que cada una de las Fuerzas Aé- 
reas tenía un emblema diferente. Cuando 
nos convertimos en un Servicio independien- 
te, adoptamos un nuevo uniforme, y nos lle- 
garon muchas protestas contra la prohibi- 
ción de los emblemas. Sin embargo, vimos 
que nuestra determinación de tener un uni- 
forme que no creara confusión era benefi- 
ciosa. Resultaba imposible saber visualmen- 
te si un soldado u oficial de aviación perte- 
necía al Mando Aéreo Estratégico, al Tác- 
tico o al de Defensa Aérea. 
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Esta situación sigue existiendo actual- 
mente. Visualmente no hay diferencia en los 
uniformes azules. Pero tan pronto empieza 
a hablar es muy frecuente que el individuo 
informe en seguida a su oyente que perte-. 
nece a un determinado Mando. 


Y a veces se atribuye esta identificación: 
con el Mando a este individuo sin gran es- 
fuerzo por su parte. Creo que yo mismo 
puedo ser considerado como un claro ejem- 
plo de esto debido a mi destino anterior en. 
el Mando Aéreo Estratégico Muchísima. 
gente cree que sólo estoy interesado en los 
grandes bombarderos, y que tengo poca fe 
en el empleo de los misiles, en el poder aéreo 
táctico, en la defensa aérea y en los muchos 
otros elementos esenciales que componen el 
conjunto del poder aeroespacial. Esto es 
completamente erróneo. ES 


Busco los sistemas de armas que creo 
pueden realizar una mejor labor y que pro- 
porcionen a la Nación la mayor protección. 
Soy un militar conservador al opinar que 
no debería descartarse ningún sistema de 
armas O concepto probado y seguro hasta 
no tener algo mejor que éste en condiciones. 
de reemplazarlo ventajosamente, En pocas 
palabras, opino que debemos tener protec- 
ción junto con progreso. 


La identificación con el Mando no está 
limitada solamente a la gente actualmente 
en activo. La misma tendencia es aparente 
entre los antiguos miembros de la Fuerza 
Aérea y otras personas de la vida civil que 
apoyan honradamente el poder aeroespacial. 


Como recordaréis, cuando nos converti- 
mos en un Servicio independiente lo organi- 
zamos en Mandos con el fin de poder admi- 
nistrar nuestros recursos con más eficacia. 
No consideramos, sin embargo, que las fun- 
ciones de los diferentes Mandos eran sepa- 
radas y autónomas, Todos eran parte de la 
Fuerza Aérea y debían apoyarse mutuamen- 
te. Conseguimos, en efecto, nuestra inde- 
pendencia por la comprensión v convicción 
pública de que todos los elementos contri- 
buían a la completa y amplia imagen' del 
poder aeroespacial. 


Durante nuestras fases de crecimiento se 
dió gran importancia a la identificación con 
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el Mando. Hasta cierto punto, esto era y 
es necesario. Pero no debe llevarse hasta el 
extremo de que parezca que la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos es un conglo- 
merado de fuerzas, de que cada aspecto del 
poder aeroespacial es independiente de los 
otros e incapaz de actuar fuera de su fun- 
ción específica. Esto da la impresión de in- 
flexibilidad, y nada más lejos de la verdad. 


El poder aeroespacial ofrece el máximo 
de flexibilidad. 


La posibilidad de emplearlo para diferen- 
tes fines y de concentrarlo rápidamente para 
un propósito determinado, si es' necesario, 
constituye una de sus mayores ventajas. 


Ahora bien, si con nuestro natural entu- 
siasmo hemos contribuido a desdibujar el 
cuadro, ha llegado el momento de que to- 
memos una rápida y positiva acción para 
corregir esta impresión. Puesto que a la di- 
suasión se le concede crédito solamente sl 
existe comprensión y determinación, esto 
exige incluso una mayor unidad por nues- 
tra parte al adentrarnos en el futuro. 


Hoy día la Fuerza Aérea está especializa- 
da. Mucha de nuestra gente tiene que espe- 
cializarse en una materia debido a la cre- 
ciente complejidad de los sistemas de armas. 
Como resultado de ello, permanecen muy a 
menudo en un mismo Mando durante su 
carrera y no reciben las extensas enseñan- 
zas que Obteníamos hace varias décadas. Esta 
tendencia se hará más pronunciada en el 


futuro. No abogo por el retorno al llamado 


feliz tiempo pasado. Solamente señalo que 
la técnica tiende a multiplicar el número de 
partes en nuestra Fuerza Aérea. Nuestro 
problema, al tiempo que vamos llegando 
más alto y más lejos, es el de mantener 
nuestra unidad de misión y de organización 
al acercarnos a las tareas operativas en el 
espacio. Debemos mantener firmemente en 
nuestra mente que el poder aeroespacial es 
indivisible. Esto está contenido en nuestra 
doctrina básica. Esta doctrina no ha cam- 
biado en el curso de los años, y no porque 
se haya convertido en un dogma, sino por- 
que este principio ha resistido la prueba del 
tiempo y de la experiencia. ' 

Seguimos teniendo el mismo concepto: el 


propósito del poder aeroespacial es el de 
disuadir un ataque enemigo, y s1 somos ata- 
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cados destruir la capacidad del enemigo para 
conducir una guerra, 


Esto requiere unas fuerzas ofensivas y 
defensivas capaces de derrotar a las fuerzas 
ofensivas y defensivas del enemigo. Unica- 
mente esta clase de fuerza aeroespacial su- 
perior puede continuar constituyendo una 
disuasión eficaz contra la agresión. 


Esta fuer..a debe componerse de sistemas 
de armas tripulados y sin tripular para pro- 
porcionar una potencia flexible y variada. 
Es, por tanto, obligatorio contar con un des- 
arrollo y suministro paralelo de estos dos 
tipos de sistemas al modernizar nuestras 
fuerzas activas con nuevos desarrollos téc- 
nicos. 


Actualmente, en este mismo momento, la 
organización regular—la USAF, la Reserva 
de la Fuerza Aérea y las unidades de la 
Guardia Nacional Aérea—están en la cús- 
pide de su preparación para el combate. 


Por medio de un propósito común, de un 
entendimiento y respeto mutuo, estamos ca- 
pacitados y dispuestos. 


Para terminar, creo que debemos hacer 
lo siguiente para asegurar que la Fuerza 
Aérea siga siendo un instrumento efectivo 
de seguridad nacional: Primero, debemos 
sincronizar la modernización de nuestras 
fuerzas aeroespaciales, actuando con vista y 
atreviéndonos a sacar partido de la técnica 
con el fin de conseguir distintas ventajas 
estratégicas. 


En segundo lugar, debemos reafirmar po- 
sitivamente nuestros conceptos básicos. Para 
ser un instrumento efectivo de disuasión 
debe componerse de fuerzas flexibles y va- 
riadas, capaces de desencadenar y ganar una 
guerra. 


Y tercero, necesitamos declarar de nuevo 
con firmeza que la Fuerza Aérea de los Es- 
tados Unidos es una entidad cuyos elemen- 
tos contribuyen todos al poder aeroespacial, 
que es vital para nuestra defensa. 


No muy lejos de este lugar, en 1776, nues- 
tra recién nacida nación formuló su Decla- 
ración de Independencia. Pido que aquí, en 
esta Convención, hagamos una declaración 
de unidad para así poder servir mejor a) 
bienestar común de nuestra patria. 
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Las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos 
en Europa 


(De 417 Force.) 


¡A hombres y los aviones de las Fuerzas se extienden desde las Islas Británicas hasta 
Aéreas de los Estados Unidos atrajeron la el Pakistán) proseguía sus vuelos cotidianos 
atención internacional durante el pasado año. para mantenerse en condiciones de actuar en 
El vasto mando efectuó vuelos para las dos combate rápidamente, proporcionando apoyo 
organizaciones más importantes del mundo: logístico a las fuerzas bajo el mando euro- 
las Naciones Unidas y la Organización del peo y llevando a cabo misiones encomenda- 
Tratado del Atlántico Norte. das a la Fuerza Aérea. En relación con el 
La gigantesca tarea de las Naciones Uni- Programa de Ayuda Sid E DO 
das up tr dal Cobro: proporcionó servicio médico-aéreo, reali- 
| zando vuelos de búsqueda y salvamento 
Para la OTAN fué un nuevo robusteci- desde el Atlántico Norte hasta el Océano 
miento del poder aéreo del mundo libre en Indico. 
Europa, mediante la introducción de-los ca- El Puente Aéreo del Congo se planteó el 
zas F-105 Thunderchief, de tipo táctico, y 
la consolidación del control de las fuerzas 15 de julio de 1960, a petición de las Na- 
E qe e . ciones Unidas, para apoyar los esfuerzos lle- 
ofensivas tácticas más importantes de la  vados a cabo para establecer el orden en el 
USAFE (USAF en Europa), bajo una sola caos de la república africana recién creada. 
Fuerza Aérea, la núm. 17, situada en la base para hacerlo, se confirió el control de la mi- 
de Ramstein, en Alemania, sión a la 322 División Aérea de la USAFE. 
Mientras, el mando (encargado de los in- Para el primer aniversario, julio de 1961, los 
tereses norteamericanos en trece países, que  Globemasters C-124 proporcionados por el 
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MATS y los C130 Hércules, de la USAFE, 
habían efectuado 1.106 vuelos, llevando más 
de 12 millones de libras de carga y 42.483 
pasajeros, incluidas 38.000 tropas de segu- 
ridad de las Naciones Unidas, procedentes 
de 17 naciones, en vuelos con dirección al 
Congo o procedentes de allí. La distancia 
del vuelo completo de ida y vuelta desde 
Europa al Congo para los C-130 es de 7.112 
millas náuticas. Se espera que el puente aéreo 
continúe como apoyo mientras que el per- 
sonal de las Naciones Unidas siga haciendo 
falta en el Congo. 


A medida de que la guerra fría ens 
ha en la región europea como consecuencia 
de las exigencias rusas en favor de un tra- 
tado de paz por separado con la Alema- 
nia Oriental, la USAFE continúa su misión, 
desde hace diez años, de mantener hombres 
y aviones dispuestos a COMSan en cualquier 
momento. 


- Como arma aérea nacional más importan- 
te destinada en tiempo de guerra a.la Orga- 
nización del Tratado del Atlántico Norte, la 
USAFE posee el equivalente de catorce alas 
de combate y transporte diseminadas entre 
sus instalaciones, que suman más de 500, 


Las posibilidades de combate del mando 
fueron acrecentadas en mayo de 1961, cuan- 
do la primera ala de Supersabres F-100, de 
la USAFE, empezó a cambiar su material 
por los F-105 para vuelos en cualquier con- 
dición meteorológica, capaces de un número 
de Mach 2. Durante los doce próximos me- 
ses está prevista la conversión de otras alas. 
Casi al rnismo tiempo, el mando declaró la 
conversión, en año y medio, de sus unidades 
de cazas de interceptación, que pasarían de 
los Sabrejets F-86D a los F-102 Delta Dag- 
gers, cuando el Escuadrón de Cazas de In- 
terceptación núm. 32, en Holanda, y los Es- 
cuadrones de la 65 División Aérea en Es- 
paña estuvieran equipados con los aviones 
supersónicos. 


Mientras tanto, el 1 de julio de 1961, la 
USAF simplificó los conductos del mando 
para la mayoría de sus fuerzas tácticas cuan- 
do transfirió el control del mando de sus 
cinco alas tácticas en el Reino Unido desde 
el Cuartel General de la 3.2 Fuerza Aérea, 
en South Ruislip (Inglaterra), hasta el Cuar- 
tel General de la 17 Fuerza Aérea en Rams- 
tein. Esta medida permite ahora al Jefe de 
la 17 Fuerza Aérea ejercer directamente su 
autoridad para operar no sólo con los Escua- 
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drones asignados especialmente a la OTAN 
que están en Alemania, Francia e Italia, sino 
también con los de Inglaterra. 


Para los Estados Unidos es de gran im- 
portancia la misión aérea de la OTAN, ya 
que la mayoría de los aviones de la 17 Fuer- 
za Aérea combatirían en una guerra como 
miembros de la 4.2 Fuerza Aérea Táctica 
Aliada, rama aérea importante de las Fuer- 
zas Aliadas de Europa Central. 


La 4.2 Fuerza Aérea Táctica Aliada se 
compone de unidades aéreas norteamerica- 
nas, canadienses, francesas y alemanas. Bajo 
la estructura del Mando de la OTAN, el 
Jefe de las Fuerzas Aéreas de los Estados 
Unidos en Europa es también Jefe de la 
4.* Fuerza Aérea Aliada Táctica 


Los Cuarteles Generales de las Fuerzas 
Aéreas estadounidenses en Europa están si- 
tuados en Lindsey Air Station, Wiesbaden 
(Alemania), nada más que a ocho minutos 
de vuelo del Telón de Acero. ' 


Además de las Fuerzas Aéreas 3.2 y 17.2, 
los mandos subordinados importantes com- 
prenden la 322.* División Aérea, con sede 
en Evreux/Fauville, Base Aérea, en Fran- 
cia; el Grupo Logístico de los Estados Uni- 
dos (PTUSLOG), en Ankara, Turquía; la 
2.* División Aérea, en Dhahran, Arabia 
Saudí, y la 65.* División Aérea, en España. 


Como se ha demostrado por el Puente Aé- 
reo del Congo, la 322.% es una fuerza de 
transporte muy flexible, capaz de llevar tro- 
pas de asalto, realizar reabastecimiento aé- 
reo, evacuación aérea y logística. Además de 
las misiones militares de transporte que nor- 
malmente le son asignadas, la División ha 
participado en casi una veintena de vuelos 
para prestar alivio en lugares siniestrados 
en cualquier parte del mundo, desde que en- 
tró en servicio hace siete años. 


El TUSLOG es el encargado de mantener 


y apoyar a todas las fuerzas y actividades 
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de los Estados Unidos en Turquía y, ade- 
más, realiza otros trabajos en Grecia. 


Ja 2.2 División Aérea mantiene el aeró- 
dromo de Dharhan, en la Arabia Saudi, y 
apoya a la Misión de Entrenamiento Militar 
que actúa con las fuerzas armadas de aquel 
país. El programa de la 2.2 División Aérea 
prevé su cese a primeros de 1962, al expirar 
el acuerdo del Aeropuerto de Dharhan, como 
resultado de la decisión saudita contraria a 
la renovación. La retirada de Dharhan no 
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ejercerá efecto militar en el mando. En 
Dharhan no hay estacionadas fuerzas de 
combate de la USAFE., 


El entrenamiento principal de las fuerzas 
tácticas con base en Europa, destinadas en 
la OTAN, procedentes de la USAFE, lo 
prevé el Ala de la Base Aérea núm, 7272, en 
Wiheelus, base aérea cerca de Tripoli, Libia. 
Allí, con amplios espacios abiertos, buen 
tiempo durante todo el año y polígonos de 
tiro con buenos instrumentos, las fuerzas 
aéreas de la USAFE despliegan durante todo 
el año sus actividades para mantenerse en 
forma en ejercicios de bombardeo, artillería 
y cohetería. | 


Las unidades tácticas de la UT'SAFE están 
entrenadas para participar en maniobras con- 
juntas, dirigidas por la SHAPE o sus man- 
dos subordinados. También están sujetos a 
alertas por sorpresa varias veces al año, en 
cuyas ocasiones se les encomiendan misiones 
de guerra, simuladas, y se valoran sus inter- 
venciones. 


Además del Thunderchief F-105 y del 
Delta Dagger F-102, la USAFE cuenta en 
su arsenal con aviones tácticos como el 
F-100 Supersabre y el Voodoo, capaz de 
1.200 millas por hora, introducido en aquel 
sector durante el año 1958. Un ala de F-101 
Voodoo está estacionada en Inglaterra y las 
versiones de reconocimiento RF-101 de es- 
tos rapidísimos aparatos se encuentran en 
Francia. El interceptador más moderno de 
la USAF en Europa es el F-104 Starflighter, 
avión de caza en servicio de rotación des- 
de el Mando Aéreo Táctivo y destinado a 
la 65. División Aérea en España, de las 
Fuerzas Aéreas de Estados Unidos en Eu- 


ropa. El F-104 puede volar a velocidades 


de 1.400 millas por hora a altitudes de más 
de 90.000 ptes. 


Los bombarderos tácticos B-66, para vue- 
los en cualquier circunstancia meteorológi- 
ca, y su gemelo el RB-66, están estaciona- 
dos en las unidades que hay en Inglaterra. 


En Alemania, el Ala de Ingenios Tacti- 
cos núm. 38 está convirtiendo sus grupos de 
ingenios para todo tiempo TM-61 “Mata- 
dor” en los más modernos TM-76 Mace. 
Los TM-61, que llevan un tremendo poder 
ofensivo en sus aguzadas cabezas explosivas, 
entraron a prestar servicio en la USAFE, en 
Alemania, en 1954, y durante algún tiempo 
fueron los únicos ingénios dirigidos operati- 
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vos que había en la Fuerza Aérea. Se en- 
cuentran en situación de alerta las veinticua- 
tro horas del día y están diseminados por 
toda la Alemania Central, y podrían ser dis- 
parados en cualquier momento independien- 
temente de la estación del año, la hora o las 
condiciones meteorológicas. 


Otros aviones comprendidos en el arsenal 
de la USAFE son: los aparatos de entrena- 
miento T-29 y T-33; transportes que van 
desde el cuatrimotor C-130 y C-124 Globe- 
masters hasta los bimotores C-130 y el famo- 
so C-47, También hay helicópteros H-19 y 
SA-16 anfibios, que se emplean en trabajos 
de salvamento. Hay transportes C-131A Sa- 
maritan, para evacuación de pacientes a. los 
hospitales comprendidos en la región de la 
USAFE. | 


Además de su papel defensivo, la USAFE 
tiene que proveer apoyo logístico a 230.000 


personas. Aquí están incluídos unos efectivos 


militares de más de 65.000 personas, más 
otros 50.000 destinados a otras unidades del 
Mando Aéreo importantes que prestan ser- 
vicio en Europa, incluídos el Mando Aéreo 
Estratégico, el Servicio de Transporte Aéreo 
Militar, el Mando Logístico de la Fuerza 
Aérea, el Mando Aéreo Táctico, el Servicio 
de Comunicaciones de la Fuerza Aérea y 
otros. Hay también más de 1.800 empleados 
civiles y unos 11.500 extranjeros. 


La región de interés para la USAFE ba- 
rre un arco de más de 17,500,000 millas cua- 
dradas, desde las Islas Británicas y Escandi- 
navia hasta el Norte de Africa por toda Eu- 
ropa Occidental, el Mediterráneo, el Oriente 
Medio, Arabia Saudí, y al Este, hasta Ceilán 
y el Pakistán. En algunas comarcas el man- 
do sólo tiene que ocuparse de apoyar a los . 
agregados aéreos de los Estados Unidos. Su 
mayor responsabilidad se halla en las regio- 
nes más populosas y estratégicas de Europa, 
Norte de Africa y Cercano Oriente. 


Las misiones del mando de la USAFE 
las dicta el Jefe de Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea de los Estados Unidos, desde 
Wáshington, en materias relacionadas con 
la política de la Fuerza Aérea y el mando 
sobre las unidades asignadas. Sin embargo, 
como parte del Mando Europeo de los Es- 
tados Unidos integrado por el Ejército, la 
Marina y la Aviación norteamericanos en 
la región Europea, la USAF se halla tam- 
bién bajo el mando del Comandante en Jete 
del Mando Europeo Norteamericano (CIN- 
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CEUR), con cuartel general en Camp des 
Loges, cerca de París (Francia). Finalmente, 
como rama aérea: estadounidense sometida 
a las Potencias de la Organización del Tra- 
tado del Atlántico Norte en tiempo de gue- 
rra, las misiones de la OTAN, de la USAFE, 
deberán ser dirigidas por el. Cuartel General 
Supremo de las Potencias aliadas en Euro- 
pa (SHAPE), cerca de París. 


El General Lauris Norstad, de la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos, es a la vez el 
Jefe Supremo Aliado y el CINCEUR. En 
tiempo de paz, el CINCEUR norteamerica- 
no se ocupa de los planes conjuntos y de la 

olítica de las tres armas norteamericanas. 
El SHAPE es el mando de tiempo de guerra 
establecido bajo la OTAN, que comprende 
las fuerzas armadas de las quince naciones 
de la OTAN. 


La Fuerza Aérea ha reconocido desde hace 
tiempo que sólo las armas y el entrenamiento 
militar no es bastante para crear y mantener 
una eficiencia máxima en las operaciones. 
Modernamente se admite por los militares 
que una unidad cualquiera tiene que: contar 
con la aceptación y cooperación de los habi- 
tantes del país en que está estacionada. 


Dándose cuenta de la suprema necesidad 
de fomentar la buena voluntad entre el per- 
sonal de la Fuerza Aérea y los naturales del 
país, la USAFE ha prestado gran atención 
al desarrollo de un programa de relaciones 
en todos los mandos, que se ajusten a la 
realidad. 


Las unidades de la USAFE mantienen en 
multitud de países unos programas positivos 
y variados para fomentar las buenas relacio- 
nes entre el personal norteamericano y la 
población local. A veces estos contactos se 
establecen en beneficio mutuo en favor de 
la salud y la seguridad del personal de la 
Fuerza Aérea y de sus vecinos. Con frecuen- 
cia se trata de actos sociales o deportivos, 
o simplemente para pasar el rato juntos. 


Cada base de la USAFE sostiene un con- 
sejo que interviene en la comunidad que per- 
mite al jefe de la base y a su personal reunirse 
habitualmente con los dirigentes locales más 
importantes, tales como el alcalde, jefe de 
policía, jefe de bomberos, autoridades sani- 
tarias y especialistas del tráfico. Estos con- 
sejos logran muchos éxitos, anticipándose a 
corregir situaciones que pudieran conducir 
a roces locales. 
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Los encargados del tráfico de la base y del 
centro extranjero cooperan en programas de: 
seguridad para reducir los accidentes del trá- 
fico (que es un grave problema para los nor- 
teamericanos, no acostumbrados a la mane- 
ra de conducir de los europeos). Las autori- 
dades locales sanitarias se reúnen con los 
médicos de la Fuerza Aérea para combatir 
los problemas que afectan a aspectos de su 
interés. 


Igualmente importante, para crear y man- 
tener la amistad entre el personal de la 
USAFE y la población local, son los nume- 
rosos actos y ocasiones que les ponen en con- 
tacto. Se invita a amigos de la localidad a 
celebrar las fiestas norteamericanas, Á veces 
se celebra el día 4 de julio invitando a miem- 
bros de la población a unos programas espe- 
ciales, que tienen lugar en las bases de la 
USAFE. El día de Todos los Santos y el 
Día de Acción de Gracias ofrecen oportuni- 
dades para agasajar a los huérfanos de la 
localidad, siguiendo la tradición de estas dos 
fiestas. El día de las Fuerzas Armadas y la 
acogida en los centros de las bases atraen a 
más de 60.000 personas de las bases euro- 
peas. 


Cuando llega Navidad, casi todas las uni- 
dades de la USAFE organizan fiestas espe- 
ciales para los necesitados o inválidos. ' 


Los niños, con.su.habilidad especial para 
hacer amistades, sobrepasan a sus padres en 
hacer amigos de sus vecinos. La nación hués- 
ped y los Exploradores norteamericanos (de 
muchachos y de muchachas) participan con: 
juntamente muchas veces en estas activida- 
des. Muchos jóvenes toman parte juntos en 
programas patrocinados por escuelas y Or- 
ganizaciones juveniles norteamericanas. 


Siempre que es posible, satisface las peti- 
ciones que se les hace de que las bandas de 
la Fuerza Aérea toquen en acontecimientos 
de la localidad. Algunas veces se les pide que 
dejen utilizar equipos de la USAF' que no 
poseen los pueblos pequeños. 


Los actos de buena voluntad no todos han 
partido del lado americano exclusivamente. 
Uno de los mejores ejemplos del deseo del 
país huésped de cooperar con sus aliados 
norteamericanos lo dió la Semana de la 
Amistad Germano-Americana, Durante esta 
semana del mes de mayo, fiestas patrocina- 
das conjuntamente, tales como reuniones, 
actos religiosos, conciertos, bailes y diver- 
siones constituyeron el programa. 
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Entre los espectáculos celebrados durante 
una reciente Semana de la Amistad, se cele- 
bró una exhibición deportiva, a la que acu- 
dieron atletas de la Base Aérea de Wiesba- 
den y pueblos vecinos en el Sportshall para 
hacer esgrima, tennis y levantamiento de 
pesos. Además, mil personas, en la Base 
Aérea de Wiesbaden, asistieron a la derrota 
del equipo de la policía por un equipo com- 
binado del Ejército y la Fuerza Aérea en un 
partido de foct-ball; derrota pocas veces co- 
nocida en Alemania. | 


También, durante la Semana de la Amis- 
tad, 220 músicos franceses, alemanes y nor- 
teamericanos tomaron: parte en el -Festival 
Internacional de Música, que consiguió una 
gran suma de dinero para el SOS-Kinder- 
dorf, el lugar de-los huérfanos en Eisenberg, 
Pfalz (Alemania). 


Desde que se creó, el 7 de agosto de 1945, 
la USAFE ha presenciado inmensos cam- 
bios, tanto en armas como'en vuelos a rea- 
lizar, en su papel de sucesora de las F ULrzZas 
Aéreas Estratégicas de los Estados Unidos 
en Europa. 


Para fines de febrero de 1946 habían re- 
gresado a los Estados Unidos 180.000 hom- 
bres de la Fuerza Aérea. El desarme de la 
vencida Luftwaffe había terminado en la 
primavera de aquel mismo año. Se formó un 
inventario de bienes del enorme sobrante de 
la Fuerza Aérea situados en media docena 
de países, para deshacerse de ellos; y esta 
tarea vió su fin en el Depósito Aéreo de 
Erding, en Alemania, en 1947. 


Mientras que las USAFE asumían ocupa- 
ciones pacíficas de la post-guerra, las fuer- 
zas soviéticas de la Europa Oriental daban 
pruebas de cualquier cosa, menos de inten- 
- ciones pacíficas. 


Lo que conmovió al mundo libre en el co- 
mienzo de 1948 fué la caída de Checoslova- 
quia, e hizo ver por completo todos los pe- 
ligros del comunismo internacional. Enton- 
ces, el 23 de junio de 1948, los Soviets pro- 
clamaron Berlín como parte de la Zona So- 
viética de ocupación y bloquearon la ciudad. 


Occidente contestó con la Operación más 
dramática en la historia de la guerra de ase- 
dio: el Puente Aéreo de Berlín. Durante casi 
quince meses, cerca de dos millones y medio 
de toneladas de suministros fueron llevados 
por vía aérea a Berlín en unos 300.000 vue- 
los. Esta gigántesca tarea fué llevada a cabo 
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conjuntamente por la Fuerza Aérea Especial 
del Puente Aéreo, integrada por hombres y 
aviones de la USAFE, MATS, RAF de In- 
glaterra y la aviación de la Marina, mientras 
que las fuerzas militares francesas propor- 
cionaban el apoyo operativo esencial. 


Las autoridades soviéticas capitularon el 12 
de mayo de 1949, levantando el bloqueo. 
Pero pronto se vió claramente que las obli- 
gaciones internacionales de la USAFE no 
habían acabado con el puente aéreo. 


En abril de 1949, la Organización del Tra- 
tado del Atlántico Norte (OTAN) fué crea- 
da para formar un fondo común con los re- 
cursos de Estados Unidos y de las naciones 
europeas, decididas a proteger su libertad. 

Los miembros de la OTAN tenían unas 
catorce divisiones y menos de mil aviones en 
el continente europeo cuando se creó la alian- 
za, Estos se encontraron frente a 25 divisio- 
nes rojas, aproximadamente, estacionadas 
fuera de la Unión Soviética, apoyadas por 
casi 6.000 aviones disponibles para el ataque 
inmediato. 

Los representantes de los países de la 
OTAN pidieron al Presidente Truman que 
designara al General Dwight D. Eisenhower 
como Jefe de las fuerzas de la OTAN. 


A. los pocos meses el General Eisenhower 
estableció un mando unificado sin preceden- 
tes en tiempo ni espacio, que tenía autoridad 
para asegurar que las fuerzas nacionales des- 
tinadas por los países de la OTAN al Cuar- 
tel General Supremo de las Naciones Alia- 
das en Europa (SHAPE) se hallaban debi- 
damente entrenadas y podrían reunirse para 
constituir una fuerza defensiva eficaz. 


Poco después, otras unidades de la Fuerza 
Aérea empezaron a llegar de Norteamérica 
para aumentar las fuerzas de la OTAN. El 
crecimiento de la USAFE fué rápido en los 
siguientes años, a medida que llegaban uni- 
dades tácticas o se iban creando dentro del 
mando para atender a las necesidades de la 


OTAN, 


Hoy día no sólo las alas de combate de la 
USAFE destinadas por la OTAN, sino to- 
das las unidades de la Fuerza Aérea dentro 
del mando tienen por misión apoyar las po- 
sibilidades de tiempo de guerra de la OTAN. 

Es política de la USAFE que todo plan, 
Operación, misión o acción importante refle- 
je la clara intención del mando de apoyar al 
Jete Supremo Aliado en defensa de la Alian- 
za Atlántica, 
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Sistema de navegación por representac 


y representación gráfica de posición ha 
sido un objetivo perseguido con avidez des- 
de hace tiempo para indicar al piloto dónde 
se encuentra en todo momento. Una de las 
últimas realizaciones en este terreno la. des- 
cribe un miembro del Real Instituto Aero- 
náutico que ha sido la persona de máxuna 
responsabilidad en esta mejora. 


La experiencia 
en vuelo duran- 
te los últimos 
años, con mapas 
arrollables movi- 
dos con arreglo 
a los datos de 
velocidad - del 
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pecto a tierra. 

Las principa- 
les limitaciones 
de los dispositi- 
vos de “roda- 
miento” de esta 
clase son la ne- 
cesidad de pre- 
parar la faja 
cartográfica a es- | 
cala normal antes de un vuelo y la inflext- 
bilidad del plan de vuelo. 


Si una zona geográfica suficiente, refle- 
jada en una cartogralfía, puede ser almace- 
nada en un instrumento de tamaño acepta- 
ble, que sea compatible con la distancia fran- 
queable, y el instrumento puede disponerse 
de tal manera que produzca una imagen de 
una superficie razonable a la escala prim!- 
tiva del mapa, es evidente que las ventajas 
de una exposición gráfica de la posición de 
un avión pueden combinarse con una liber- 
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Area que puede ser cubierta por este sistema. 
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ión gráfica 


(De Aeronautics.) 


Por K. R. HONICK 


tad táctica completa, dentro de la zona con- 
tenida en el instrumento, el cual puede en- 
tonces funcionar con arreglo a coordenadas 
geográficas en lugar de siguiendo un tra- 
yecto determinado, 


El instrumento experimental descrito € 
ilustrado aquí ha sido desarrollado y pro- 
ducido por el Real Instituto Aeronáutico 

| (Royal Aircraft 


7 Establishment), 
hy d 


de Farnborough, 
E para investigar 













a | los problemas re- 
TAB A NA lacionados con 
IT ; 07 un instrumento 


SS 
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obtener expe- 
riencia en vuelo. 
Se han realizado 
vuelos de hasta 
2.800 kilómetros 
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- en la Europa Oc- 
cidental sin nin- 
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de navegación y 
con excelentes 
resultados. 


Los mapas es- 
tán micro - Íoto- 
grafiados en co- 
lor, en película 
cinematográfica 
perforada de 33 
milímetros, utilizándose mapas de la RAF ' 
de escala 1 : 500.000 en proyección Lambert 
modificada. 
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Utilizando una esmerada técnica de re- 
producción y el mejor equipo de 35 mm. dis- 
ponible, es posible lograr una reducción en 
color de 20 diámetros conservando todo de- 
talle, de tal manera que puede ser proyec 
tada después al tamaño original con acep- 


table calidad y precisión. Esto significa que 
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una hoja cartográfica de escala 1 : 500.000 
puede ser reducida a las dimensiones de 24 
milímetros por 36 milímetros, con una es- 
cala en la película de 87 kilómetros aproxi- 
madamente por cada centímetro. Con esta 
escala, una zona que cubra toda la Europa 
Occidental, por ejemplo desde la longitud 
de 5” 30 Oeste, hasta los 16' 30” Este, y 
desde los 60” latitud Norte hasta los 34" la- 
titud Norte, puede ser condensada en 320 
centímetros de película, que proporciona una 
completa libertad dentro de dicha zona, a 
una Escala de 1 : 500.000. Una zona tal. se 
extendería, por ejemplo, desde John o' 
Groats a Malta. Como quiera que una lon- 
gitud de 320 centímetros de película ocupa 
un carrete de tan sólo 2,54. centímetros de 
diámetro, es evidente que una zona mucho 
más extensa puede ser almacenada sin pro- 
blemas de espacio. 


El instrumento puede considerarse como 
un repetidor visual que'actúa movido por el 
computador de navegación, del que recibe 
longitudes en millas terrestres que se refie- 
ren a diferencias en latitud Norte, a diferen- 
cias de longitud Este y recorrido. 

ko ok ox 

Al objeto de hacer al sistema compatible 
con las fuentes de datos existentes, para 
adquirir experiencia en vuelo, el modelo 
descrito fué dispuesto para que fuera' accio- 
nado por el Indicador de Posición Absoluta 
Mk 4, que suministra señales eléctricas re- 
sueltas en millas, como las transmisiones del 
tipo “M”, del Doppler y de la Brújula 
G4B. | 


El instrumento proyecta una fotografía 
circular de 16,5 centímetros de diámetro so- 
bre una pantalla traslúcida, cubierta por una 
lente plástica de Fresnel que refuerza la 
imagen y produce iluminación. La posición 
del avión está indicada por la cruz existente 
en el centro de la pantalla y el trayecto por 
una línea diametral dividida en trozos con- 
tinuos de 9,3 kilómetros (3 millas náuticas) 
cada uno, partiendo del Centro. Proyectan- 
do a escalas de'1 : 500.000, queda expuesta 


una zona de 83 kilómetros de diárrietro. Con- 


tando con un juego de lentes movido con 
un control mecánico de palanca accionada a 
mano, se dispone de una segunda escala 
de 1 : 1.000.000. Por este procedimiento se 
consigue proyectar una zona cuatro veces 
mayor que la zona de la micro transparencia 
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a la mitad de la ampliación original, de tal 
Manera que puede verse entonces un diáme- 
tro de 167 kilómetros (90 millas náuticas ). 
Se ha descubierto que tal procedimiento 
constituye un medio extremadamente apre- 
clable en vuelo para echar una ojeada al iti- 
nerario por recorrer. 


Quizá la característica más útil de la ex- 
posición, aspecto que no fué apreciado en 
toda su importancia hasta que fué experi- 
mentada en vuelo, sea que no solamente pro- 
duce un continuo trazado de la posición ac- 
tual respecto a tierra, sin ningún retraso o 
mayor trabajo para el usuario, sino que la 
línea de trayecto se prolonga proporcionan- 
do un trazado gráfico por anticipado que 
indica los lugares por donde irá pasando la 
ruta si se mantiene el rumbo hasta enton- 
ces seguido. Si ésta no pasa por el lugar 
O punto fijo requerido, el cambio de rumbo 
necesario para hacer que la línea de trayecto 
pase por el punto requerido puede llevarse 
a cabo por referencia visual valiéndose de 
la escala de grados que circunda la pantalla. 


Se dispone de dos procedimientos de oOpe- 
rar. La exposición puede accionarse con es- 
tabilización norte (representación por “re- 
Terencia a tierra”), en cuyo caso la. escala 
de grados se mantiene estacionaria, hacien- 
do coincidir el norte con el punto cero (las 
doce en punto del reloj) y la entrada de la 
trayectoria se aplica entonces a la línea de 
trayectoria, que girará con el cambio de 
rumbo, indicando el trayecto scbre la esca- 
la. Este parece ser el procedimiento prefe- 
rido de la mayoría de los navegantes. 


Sin embargo, de ser utilizada por el pi- 
loto, la exposición puede funcionar también 
con estabilización de trayecto (representa- 
ción de “referencia” al avión), en cuyo caso 
la línea de trayecto se mantiene vertica] v la 
entrada de trayectoria se aplica a la ima- 
gen y a la escala de grados, las cuales giran 
entonces con el cambio de rumbo, levéndose 
el trayecto partiendo del punto cero. En este 
procedimiento, aun cuando los datos impre- 
sos en el mapa pueden aparecer, naturalmen- 
te, en cualquier ángulo, la imagen con res- 
pecto al detalle topográfico está siempre 
orientada en el mismo. sentido que el propio 
terreno, 


Con una doble instalación es posible ma- 
nejar dos exposiciones en paralelo, una con. 
estabilización norte y la otra con estabiliza- 
ción respecto al trayecto, si así se desea. 
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Idealmente, por supuesto, sería perfecto 
si el usuario pudiese operar sabre toda la 
zona almacenada sin discontinuidad de nin- 
guna clase. Esto, desgraciadamente, no es 
posible utilizando los actuales mapas topo- 
gráficos en proyección Lambert por las ra- 
zones que se van a exponer. 


A pesar de la escala de reducción logra- 
da de 20 diáme- 
tros que nos pro- 
porciona, de he- 
cho, un mapa 
miniatura de una | 
escala de 87 kt-  ' 
lómetros por 
centímetro (120 
millas náuticas 
por pulgada), 
una distancia de 
870 kilómetros 
significarían 10 
centimetros en 
longitud. Es evi- 
dente que de in- 
tervenir distan- € 
cias de 3.700 ki- |, M 
lómetros (2.000 - 
millas náuticas), 
la zona compren- 
dida por Cual- 
quier faja carto- 
gráfica y el es- 
pacio que exige 
para su manejo 
serían demasiado 
grandes para | 
acomodarse a | ' 
cualquier instru- 
mento de dimen- 
siones aceptables. 
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Además, aun cuando la proyección Lam- 
bert tenga muchas ventajas, adolece de li- 
mitaciones inherentes a todo método que re- 
presente la superficie esférica cercana de la 
tierra sobre una hoja plana, que en este caso 
conduce a la imposibilidad de unir hojas 
que no tengan paralelos tipo en sentido NS 
sin discontinuidad. 


Dentro de las cartas con paralelos tipo, 
que en el caso de la serie 1 : 500.000 guar- 
dan una distancia de cuatro grados de la- 
titud: las hojas pueden unirse en el senti- 
do EO indefinidamente. La escala de los 
mapas puede ser considerada como una cons- 


tante, para fines de manejo mecanizado. Las 


A 








Una vista del sistema con estabilización Norte. 
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figuras. en esta proyección son correctas, y 
las líneas rectas pueden considerarse como 
grandes circulos. Las líneas de latitud son, 
sin embargo, arcos de circulos y las líneas 
de longitud en el hemisferio septentrional 
convergen hacia el norte, 


Se ha intentado afrontar estas dificulta- 
des sin ocasionar excesiva complicación en 
la precisión d el 
modelo descrito, 
1 aunque evidente- 

-; mente el princt- 

+ pio de una expo- 
, sicióngráfica 
- para la navega- 

ción no esté liga- 

doaninguna 

proyección Ca r- 

tográfica. El 

empleo de otras 
proyecciones Co- 
' mo la Mercator 
; puedan conside- 
rarse como un 
medio de simpli- 
ficación de algu- 
nos de los pro- 
blemas geométri- 
cos, en tanto que 
con la llegada de 
computadores de 
navegación más 
complicados sea 
factible la medi- 
ción y corrección 
de factores tales 
como los errores 
de convergencia 
de la proyección 
Lambert. 


En el sencillo modelo actual se han dado 
por sentados los siguientes puntos: 


a 


ERACA LIMF SINCHAO 





A 


1.2 El mapa está trazado en coordenadas 
cartesianas, es decir, en componentes NS 

EO, indicados en longitudes en millas. 
Cada una de las hojas cartográficas está 
orientada en la copia de tal manera, que los 
meridianos centrales de las hojas adyacen- 
tes sean verticales y paralelos entre sí. Esto 
limita el rerror de convergencia al que se 
origina en relación creciente con la anchura 
o altura de una hoja, error que es razonable 
hasta que se alcancen latitudes en las que el 
desempeño del GP1 (Indicador de Posición 
respecto a Tierra) sería inadecuado. 
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2.” En las distancias relativamente cor- 
tas cubiertas por el campo visual a las esca- 
las 1 : 500.000 ó 1 : 1.000.000 utilizando la 
línea de trayecto, la diferencia entre una 
ruta y un círculo máximo se omite. 


3. Los mapas son filmados en serie en 
la película moviéndose de izquierda a dere- 
cha (o de Oeste a Este) en la zona cubierta 
y de Norte a Sur. ? 


Los mapas son editados o corregidos an- 
tes de proceder al copiado para que facili- 
ten un solape en el sentido EO de unos 37 
kilómetros (20 millas náuticas). Como quie- 
ra que cada hoja cubre dos grados de lati- 
tud, existe un paralelo común NS entre las 
hojas en esta dirección. 


El procedimiento para cambiar de un 
¡napa a otro en el sentido EO, se ha prepa- 
rado para que-sea el mismo que el emplea- 
do para corregir la pantalla con respecto 
a un punto fijo utilizando el almacén o la 
facultad de retención del GPI. En el caso 
de una instalación doble para piloto y nave- 
gante, toda la operación está bajo el con- 
trol del navegante, relevándose aj piloto de 
la tarea. 


Cuando se haya llegado a una posición 
dada, por ejemplo, muy próxima al' borde 
oriental de un mapa en la región con solape, 
puede conectarse el GPI para que recoja 
los datos necesarios, con lo cual se detiene 
la exposición en la pantalla mientras las en- 
tradas en millas son acumuladas y retenidas 
en el computador. El film puede así ser en- 


rollado con extremada rapidez bajo control! 


del usuario y la imagen colocada debida- 
mente en cualquier dirección por una entra- 
da de energía procedente” de una caja ex- 
terior de control a fin de conseguir la mis- 
ma posición en el borde occidental de la fi- 
gura siguiente, Una vez conseguido esto, si 
el GPI es entonces cambiado de “fijo” a 
“normal”, la información acumulada que ha 
sido almacenada durante el cambio, se des- 
carga del depósito y va a parar a la panta- 


lla a una velocidad que se aproxima mucho: 


a los 4.600 kilómetros por hora (2.500 nu- 
dos) y se observará como la exposición “al- 
calza” la posición correcta, momento en que 
su velocidad disminuirá repentinamente has- 
ta llegar a la apropiada respecto a la velo- 
cidad absoluta del avión. Esta Operación 
dura escasos segundos de tal manera que la 
posición no es errónea durante mucho tiem- 
po y puesto que en la memoria del GPI pue- 
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den almacenarse 297 kilómetros (160 mi- 
llas) no existe el riesgo de verse apurado 
al efectuar un cambio. 


El procedimiento para rectificar la posi- 
ción indicada por la exposición con respec- 
to a un punto fijo es similar, utilizándose 
la memoria del GP1 y la caja exterior de 
control para mover la imagen, 


Los cambios NS se realizan de manera 
semiautomática mediante la pulsación de un 
botón, de tal manera que al entrar en me- 
moria en un determinado paralelo meridio- 
nal de latitud de una hoja determinada, el 
instrumento corre automáticamente el nú- 
mero requerido de cuadros y simultánea- 
mente hacia el borde septentrional de tal 
manera que el borde norte de la hoja" geo- 
gráfica adyacente es introducida a la mis- 
ma longitud a la que se dejó el paralelo del 
mapa anterior. Esto dura, aproximadamente, 
unos ocho segundos. 


Los primeros vuelos se realizaron con la 
cooperación del Instituto Central de Comu- 
nicaciones de la Real Fuerza Aérea, y vue- 
los posteriores han sido dirigidos por el Real 
Instituto" Aeronáutico y por el Centro Ex- 
perimental de Armamentos y Aviones- de 
Boscombe. Se han realizado vuelos tanto 
con visibilidad terrestre como sin ella, El 
valor de una exposición gráfica subscepti- 
ble de interpretarse instantáneamente con 
respecto al detalle del terreno, se manifestó 
inmediatamente y el reconocimiento de los 
rasgos del terreno a través de nubes que se 
desgajan tomando como referencia la ex- 
posición, se logró igualmente en cuestión de 
segundos. 


En una instalación en la que el operador 
no tenía visibilidad hacia adelante, se des- 
cubrió que era posible dar al piloto una in- 
formación exacta en vuelo acerca de las ca- 
racterísticas del terreno que él podría ir vien- 
do por anticipado en la exposición. 


Durante las pruebas no se produjo nin- 
gún fallo. La lámpara, que se considera 
como el elemento posiblemente más subscep- 
tible del fallo, va por duplicado en el ins- 
trumento y el cambio de una lámpara a otra 


se puede realizar en vuelo de ser necesario 


mediante una palanca accionada a mano. El 
instrumento actual mide 19 per 19 por 38 
centímetros (aproximadamente las mismas 
medidas que el GPI Mk 4) y pesa 8,8 kilo- 


gramos, 
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INGENIOS NORTEAMERICANOS 


NOTA.—-El asterisco significa que se han introducido modificaciones en los proyectos primitivos a partir de 


noviembre de 1960. 


INGENIOS EN PROYECTO Y EN EXPERIMENTACION 


+ MERCURY 


De la NASA. Se ha encargado de su des- 
arrollo mediante contrato la Casa McDon- 
nell, en lo que se refiere a su Cápsula Habi- 
table, pues se trata del primer satélite tri- 
pulado y por tanto con regreso a la Tierra. 
Su peso es de una tonelada, que será eleva- 
da a la órbita por un ATLAS. El programa 
se lleva adelante sin interrumpirlo en prue- 
bas parciales con el REDSTONE. Lo defi- 
nitivo, en 1961 ó 1962. 


* MIDAS 


De la USAF (Fuerzas Aéreas). Se ha en- 
cargado en principio del contrato para su 
estudio y desarrollo la Casa Lockheed. Un 
anticipado Satélite de Guerra, que por s1s- 
tema infrarrojo vigila y avisa del ataque 
enemigo, apenas despegue algún ingenio ata- 
cante desde su lejana plataforma de lanza- 
miento. Los modelos han de pesar unas dos 
toneladas. Es un sistema operacional a base 
de disponer por cada asentamiento de unos 
12 a 15 satélites. Falló el primer lanzamien- 
to, y el segundo tuvo éxito sólo parcial, en 
24. de mayo de 1960. Se lanza con el mismo 
plan ATLAS-DISCOVERER. 


NIMBUS 


De la NASA (National Aeronautical and 
Space Administration). El contrato general 
no ha sido anunciado, sino solamente el par- 
cial de algunos subsistentes. Será un Satélite 
Meteorológico de la segunda generación, y 


se le lanzará con el THOR-AGENA-B. Se 
tiene supuesta lla primera prueba para 1962; 
pero no. existe inconveniente en retrasarla 
lo que convenga. 


OAO 


De la NASA. La Casa Grumman es la 
contratista general, y la Westinghouse, de 
los componentes electrónicos. El peso sería 
de unos 1.590 kilos. Es, en esencia, un Ob-' 
servatorio-Satelitario alrededor de la Tierra 
y colocado en órbita fuera de la atmósfera, 
que tanto dificulta y tanto varía la verda- 
dera observación astronómica; para lo cual 
en sus instalaciones va pertrechado de teles- 
copio. Se calcula su lanzamiento para 1963 
y se cree que será lanzado con el ATI.AS- 


AGENA-B. 


É* OGO 


De la NASA. El primero en ocuparse de 
él ha sido el Space Technology Lahoratorie. 


-Su peso se calcula en unos 450 kilos largos. 
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E POGO 3 


Está fundamentalmente destinado a medidas 
geofísicas. Su base estructural está en el 
para las órbitas polares, y en el 
“EGO” para las órbitas excéntricas y de re- 
greso planeado. El “POGO” es el nombre 
popular del “VTOL” (el Convair XFY-1), 
por alusión a un personaje literario anglo- 
sajón con zancos o zancudo que saltaba mu- 
cho; el VTOL se salta en despegue vertical 
a reacción un obstáculo de 15 metros de al- 
tura que esté colocado a la misma distancia 
del punto de despegue vertical. “VTOL” es 
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también sinónimo de “STOL” y se refieren 
al mismo avión Convair XFY'], luego en 
sus modelos “X-13” y “X-14”. Pero tam- 
bién existe el “POGO-booster”. oO sea un 
ingenio elevador-cohete de gran potencia, 
para lanzamientos verticales (tierra-aire), 
que es seguramente al que se refiere el lan- 
zamiento del “OGO” para lograr órbitas a 
través de los polos. El “OGO” se refiere a 
conceptos planeados y seguramente en rela- 
ción con los proyectos de la familia “DYNA- 
SOAR”, a la cual pertenece el “X-15”, que 
se halla en pruebas progresivas de altura y 
regreso o re-entrada a través de la “barrera 
térmica”; cuyo Avión-Misil-Pilotado de am- 
bición planetaria hemos dejado también he- 
cha referencia, 


El lanzamiento de los ingenios “OGO” se 
prevé mediante el conocido THOR-AGENA 
tan experimentado, y mediante el más po- 
tente conjunto ATLAS-AGENA-B: también 
con el THOR-AGENA-B; e incluso se pien- 
sa en utilizar el ingenio CENTAURO, al 
cual haremos referencia entre los ingenios 
de tipo y aspiración espaciales, Se piensa en 
los “OGO” para el año 1963 y nunca antes. 


.=* OSO 


De la NASA. La primera en ocuparse de 
él ha sido la Casa Ball Brothers. De unos 
160 kilos de peso, sería lanzado mediante 
un THOR-DELTA. (combinación del Thor 
con varios cuerpos tomados del Vanguard 
de la Marina, que se construyó para el: Con- 
greso Meteorológico y Geodésico Internacio- 
nal) hacia una órbita alrededor del SOL, 
como Observatorio Solar. Las primeras prue- 
bas se planeaban para 1961. | 


PROSPECTOR 


De la NASA. Los contratos no han sido 
aún anunciados, Su característica esencia] y 
genuina está en ser capaz de conseguir un 
modo de posarse, suave y blandamente, en 
cualquier planeta (Tierra, Luna, etc. ), 
(Soft-landed” = Arribada a puerto y des- 
embarco interplanetario suave, para hacer 
posible el regreso). Tendrá, pues, que poseer 
también un control remoto. Sin embargo, y 
a pesar de que trata de poder intentar el re- 
greso, no será pilotado, puesto que con él 
se trata de hacer los primeros intentos y en- 
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sayos, sin exponer la vida de ningún ser hu- 
mano; aunque después de ensayado y ase- 
gurado el aterrizaje interespacial y el regre- 
so, pase a ser pilotado por el hombre en ti- 
pos posteriores. El ingenio elevador o lan- 
zador se supone que será el SATURNO Se 
piensa sacarlo a concurso para contrato de 
desarrollo y construcción en el año 1961, y 
se supone que sus primeros ensayos en vuelo 
tendrían lugar en 1965. 


** RANGER 


De la NASA, El contratista y encargado 
del conjunto es el “JPL” (Jet Propulsion 
Laboratory); la Casa Astronautic se encar- 
ga del estudio y fabricación de la cápsula 
habitable (que al principio llevará seres no 
humanos). Su peso sería de unos 300 kilos 
como máximo; será de un tipo de arribada 
a la superficie de la Luna u otro planeta, 
algo rudo, pero no totalmente violento; para 
poder depositar sin destrucción elementos 
instrumentales que llevará dentro esa cáp- 
sula (no habitable por un ser vivo). Se tra- 
ta, pues, de una instalación lanzable para en- 
sayos lunares. Su lanzador podría ser el 
ATLAS-AGENA-B. El primer ensayo en 
vuelo se planea para 1961; su primer inten- 
to de envío a la Luna, para 1962, con toda. 
su instrumentación, incluso “Sismómetro”. 


REBOUND 


De la NASA (National Aeronautic and 
Space Administration). Los contratos, aún 
sin anunciar. Su misión será como satélite 
pasivo para comunicaciones radio-radar. Y 
su ingenio lanzador será multi-impulsador. 
Su situación actual es en estudios prelimi- 
nares por la propia NASA. 


* SAINT 


De la USAF (Fuerzas Aéreas). Contra- 
tista principal, la Radio Corporation of Ame- 
rica. En esencia es un Anti-Satélite, de sis- 
tema de inspección o vigilancia, que se pien- 
sa en complementarlo y perfeccionarlo para. 
que pueda actuar como interceptor de otros 
satélites enemigos peligrosos, en caso de 
guerra, Su ingenio lanzador sería el ATLAS. 
Va despacio su consecución. 


Número 254 - Enero 1962 


=* SAMOS 


(WS-117-L) y (SENTRY) y (PIED- 
PIPER). De la USAF (Fuerzas Aéreas). 
La Casa Lockheed es la contratista princi- 
pal. Satélite de reconocimiento, cuyos pri- 
meros estudios. antes del contrato fueron 
iniciados por el ARPA (Advanced Research 
Projets Agency).- Este ingenio SAMOS 
debe haberse prestado a que lo tomasen co- 
mo varios; pues la matrícula de contrato €s 
el “WS-117-L” (“WS” significa * Arma Es- 
tratégica”, y 117-L es su matrícula de cons- 
trucción); pero su nombre popular es SEN- 
TRY; su nombre formal, “PIED PIPER” 
(el Arlequín Gaitero O Flautista, que es un 
- personaje de cuentos infantiles sajón). Y 
en 28 de febrero de 1959, el “Discoverer 1” 
fué lanzado bajo el “dominó” O disfraz del 
del Proyecto SENTRY, que tiene por nom- 
bre oficial “SAMOS”. Así, pues, SAMOS, 
SENTRY y PIED-PIPER son un mismo 
ingenio Satélite de Reconocimiento, ma- 
trícula “WS-117-L”. El modelo pesa unos 
1.860 kgs. Su primer lanzamiento falló en 
11 de octubre de 1960. Se le espera como 
operacional para final de 1962 o principios 
de 1963, bajo un programa mucho más am- 
plio, cuyos componentes vienen siendo pro- 
bados y ensayados en el Programa DISCO- 
VERER. 


* SLOMAR 


De la USAF (Fuerzas Aéreas). Los con- 
tratistas principales son la Casa Lockheed 
y la casa Martin. Es un ingenio espacial, para 
fines logísticos de mantenimiento y abaste- 
cimiento para sistemas espaciales e intentos 
interplanetarios. El estudio de los contratos 
y sus condiciones de concesión serán en di- 


ciembre de 1961. 
SURVEYOR 


De la NASA. No ha sido aún anunciado 
su concurso de fabricación. Pero se sabe 
que competirán las Casas siguientes: STL, 
o sea el “Space Technology Laboratory”, la 
McDonnell, la North American, la Hughes y 
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feccionamiento) de instrumentos de investi- 
gación sobre la superficie lunar. Sería lan- 
zado al espacio, hacia la Luna, por medio 
de un Atlas-Centauro. Se completan y com- 
piten estudios completos, y los contratos se- 
rán fallados y asignados durante 1961; co- 


«mo asimismo se esperan los primeros inten- 


quizá alguna más. En principio es un inge- 


nio capaz de arribadas suaves a otros plane- 
tas y al regreso a Tierra; que pueda colocar 
sin destruirse unos 50 a 150 kilos (según 
los avances que se vayan logrando en per- 


tos reales hacia la Luna para fines de 1963 


o principios de 1964. 


“* TIROS. 

De la NASA, interesándose en él las Fuer- 
zas Aéreas, el Ejército, el “Bureau of Wea- 
pons of Navy” (Bu. Weap.”), en contacto 
con el “Bureau Of Aeronautics”, y el “Bu- 
reau of Ordnance”, también de la Marina, 
encargado de cuanto compete a sus armas de 
ataque y a su defensa. La Radio Corpora- 
tion of America y el Army Signal Corps 
son los principales encargados y contratistas. 
de su desarrollo y fabricación, con la inspec- 
ción del Ejército y la Aviación y bajo el con- 
trol oficial de la NASA. Fundamentalmente 
es un Satélite Meteorológico, con instalación 
TV (televisión) para retratar y enviar vistas 
fotográficas de las masas nubosas que en- 
vuelven a la Tierra, y sus variaciones, para 
lo cual convienen especialmente órbitas trans- 
polares, que envuelven completamente a la. 
Tierra en su vuelta de giro diario (dos veces 
en las veinticuatro horas; una vez al pasar 
frente a cada mitad de la órbita del Satélite, 
y casi de continuo en cuanto a lo de ambos. 
polos”. El “Tiros-11” llevaba (1R) (insta- 
lación Hence-1R-Detector), de sistema por 
infra-rojo. El primer lanzamiento de un 
“Tiros” fué en abril de 1961; el segundo en: 
23 de noviembre; ambos con éxito en el mis- 
mo año. Se seguirán lanzando otros, más. 
planeados y perfeccionados. 


“* TRANSIT 


De la US-NAVY (Marina Americana). 
Lo dirige en cuanto a desarrollo y construc- 
ción el Applied Phisics Laboratory. Es un 
Satélite para apoyo de la Navegación. El 
modelo pesa más de 113 kilos; se construyó 
primero, como operacional, un modelo más. 
ligero de solamente unos 23 a 45 kilogra- 
mos para los primeros ensayos. El primer 
lanzamiento con éxito orbital fué en abril 
de 1961; el segundo “Transit-ILA” se lanzó. 
en 22 de junio del mismo año. Se continua- 


83 


AERONAUTICA 


REVISTA DE 
Y ASTRONAUTICA 
rá con modelos más ' perfeccionados, como 
fué el “Transit-II1-A” al que le falló su 
impulsor, y el que se elevará el año 1962. 


VOYAGER 


De la NASA. No se ha anunciado aún su 
concurso de construcción. Se pretende que 
sea un vehículo espacial, sin tripulación hu- 
pana, para ensayos hacia Marte y hacia 
Venus, provisto de cápsula lanzable para la 
reentrada a la atmósfera en su regreso. Y 
se piensa emplear para su lanzamiento el in- 
. genio “Saturno” Su actual situación es en 
estudio, y se estima que tal vez se pueda en- 
sayar en vuelo para 1965. 


YO-YO 

_De la US-NAVY (Marina norteamerica- 
na). No se ha anunciado aún su contrato 
de desarrollo y construcción. Es un ingenio 
táctico para lanzamiento desde el mar, algo 


así como un primer paso hacia un sateloide 
de reconocimiento táctico sobre el mar. 


* «(X-15» 


De la NASA, de las Fuerzas Aéreas y de 
la Marina de Guerra Americana. La North 
American es la contratista principal. Y la 
casa Thiocol es la encargada de la propul- 
sión como subcontratista. Es un avión-cohe- 
te-tripulado; tiene tanto de avión como de 
misil. Puede volar dentro de la atmósfera 
como avión aerodinámico mediante mando 
de timones, y podrá bordear el espacio exte- 
rior a unos 160 kilómetros de altura por me- 
dio de sistema cohete y mandos por reac- 
ción, allí donde por no haber aire los man- 
dos aerodinámis resultarían inútiles y los 
reactivos son los únicos eficaces. Su peso es 
de unos 5.900 kilogramos en vacío y de unos 
14.200 a plena carga de su carburante, com- 
puesto de anhídrido de amonio como com- 
bustible y oxígeno líquido como comburente, 
con una capacidad total en sus depósitos de 

-300 kilogramos, que lo consume en sola- 
mente ochenta y ocho segundos de tiempo, 
y luego sigue su vuelo de modo balístico. Su 
velocidad, consumiendo 4.530 kilogramos de 
carburante por minuto, es de 6.436 kilóme- 
tros/hora. Hasta ahora ha hecho sus prime- 
ros y progresivos vuelos de planeo, ascensión 


-de empuje). Pero su 
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y descenso a través de zonas cada vez más 
altas, y ensayos de traspasar en reentradas 
la “barrera del calor” (con una pareja de 
motores (XLR-11” cohetes, iguales al único 
que llevó el “X-Bell”, que fué el primero en 
traspasar la “barrera del sonido” en vuelo 
horizontal en octubre de 1947, el día 14, 
pilotado por Charles E. Yeager, Capitán de 
las Fuerzas Aéreas Americanas ). 


Cada motor de tipo “XLR-11” desarrolla 
unas 16.000 libras de impulso (7.257 kilos 
verdadero motor úni- 
co, que sigue sufriendo dificultades de con- 
secución, será el “XLR-99”, al que se le 
asignan 50.000 libras de impulso (22.700 ki- 
logramos de empu Je, que en caballos de fuer- 
za equivaldrían a unos 400.000 CV., es de- 
cir, el doble de la fuerza del motor del tras- 
atlántico “Queen Mary”, de sólo 200.000 
caballos. Por la casa constructora han sido 
sucesivamente entregados, probados, retira- 
dos y desguazados para estudiar sus posibles 
tallos, tres prototipos del X-15, El primer 
prototipo llegó a resistir los 3 de Mach (o 
sea tres veces la velocidad del sonido) y su- 
bió hasta 31.600 metros de altura con los dos 
motores “XLR-11, que hemos dicho lleva 
hasta ahora. La NASA está impulsando el 
motor “XLR-99” con el máximo interés, 
para las pruebas definitivas y llegarlo a me- 
ter en órbita a 160 kilómetros de altura, a la 
vez que impulsa el otro intento (“Mercury”), 
completamente diferente y plenamente astro- 
náutico, también tripulado con regreso Son 
sus dos principales intentos dentro del pro- 
grama “Un hombre en el espacio exterior”, 
con los que trataban los americanos de no 
dejarse adelantar por los soviets en esta com- 
petición de prestigio internaciona] y de efec- 
tos. psicológicos en cuanto a la guerra fría; 
hoy ya ganada esta pugna por ser los pio- 
neros, con el “Vielnik- interplanetario” ruso 
hacia Venus (por algunos también llamado 
Venusike), y con el “Primer satélite habita- 
do con regreso, en que el (luego hecho) Co- 
mandante Gagarin, de las Fuerzas Aéreas 
Soviéticas, han logrado vencer una vez más 
a los norteamericanos. Esta cápsula habita- 
ble y habitada por un ruso (aunque según 
parece no pilotada, puesto que era conduci- 
da desde tierra o automáticamente por el 
propio ingenio), se la conocía por el nombre 
de “Vostok” (Oriente), como una bien clara 
alusión a la lucha de Oriente contra Occi- 
dente. 
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ENSEÑANDO A LOS QUE ENSEÑAN 


El Comandante de la Fuerza Aérea 
Ed. Jackson entró en la pequeña clase con 
actitud tensa y nerviosa. Se colocó detrás 
de-un estrado y revolvió un fajo de notas. 
Sus manos temblaban. Su cara estaba con- 
traida y pálida. 


Otros nueve oficiales de aviación espera- 


ban pacientemente a que el Comandante 
Jackson iniciase su lección. 


Con la voz forzada, el distinguido y mu- 
chas veces condecorado veterano de com- 
bates aéreos sobre Alemania y Corea, final- 
mente empezó: “Eh... señores, el tema de 
la lección de hoy es.:., eh..., eh... Las Na- 
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ciones Unidas y..., eh..., eh..., lo que ha he- 
cho en pro de la..., eh..., eh..., paz mundial.” 


Los miembros de la clase se agitaron con 
embarazosa compasión por el Comandante. 
Podían notar el esfuerzo a que estaba so- 
metido y se maravillaban de la extraña pa- 
radoja de un hombre a quien habían con- 
decorado con la Cruz de Servicios Distin- 
guidos por su valor en acciones aéreas con- 
tra el enemigo y, en cambio, parecía casi 
petrificado cuando intentaba dar una clase. 


“Eh..., antes de tratar..., eh”—continuó 
con voz monótona el Comandante—, “sobre 
la ONU..., eh..., tenemos primero que com” 
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a eh..., por qué..., eh..., fué or- 
ganizada.” 


Veinte minutos después Jackson había 
terminado. Murmuró algunas palabras como 
conclusión. Después, pálido y tembloroso 
aún, se dirigió rápidamente hacia una silla 
y se sentó en medio de un embarazoso si- 
lencio. Un “joven Teniente, decidido y re- 
posado, ocupó, el lugar de Jackson ante la 
clase. Sonriente dijo: “Señores, quiero fe- 
licitar al Comandante Jackson por haber se- 
leccionado un tema tan interesante para la 
lección de hoy. Es evidente que ha investi- 
gado a fondo su tema, y estaremos de acuer- 
do, estoy seguro, en que' esto es su mayor 
mérito. Por otra parte, el Comandante tiene 
varias dificultades en su forma de enseñar, 
que aunque serias tienen remedio, .Me re- 
feriré a esas dificultades una por una y ve- 
remos qué recomendaciones podemos hacer 
para mejorar sus futuras presentaciones.” 


La clase estaba atenta. Jackson tomaba 
cuidadosamente notas, mientras el joven 
otictal, diez años más joven y dos empleos 
menos, hacía la crítica de su actuación. 


... y el hábito de sustituir la pausa di- 
ciendo: “eh”, en su lugar, es un defecto co- 
rriente que muchos de nosotros, si no to- 
dos, tenernos en cierto grado. Se trata, quizá, 
de un deseo inconsciente de mantener la 
atención de nuestros oyentes mientras se 
buscan las palabras. Pero cualquiera que sea 
la razón, es una distracción para nuestros 
oyentes, y el defecto debe ser corregido. El 
conocimiento de que tenemos este hábito es 
a veces suficiente ...” 


El auditorio, incluido el Comandante, be- 
bían literalmente las palabras del Teniente. 
Estaban impresionados por su análisis crí- 
tico de lo que había sido una tentativa in- 
fructuosa de compartir ciertos conocimien- 
tos con un auditorio atento y alerta. 


Esta escena era una de las típicas de la 
Escuela de Instructores Académicos y de 
Oficiales Aliados de la Universidad del Aire, 
en la Base Aérea de Maxwell, Alabama. El 
Comandante tan condecorado de este caso 
era un alumno de la escuela dedicado a ob- 
tener su título de profesor. El Teniente era 
el instructor. 


El único “Colegio Educativo” de la Fuer- 
za Aérea se ha ganado una reputación na- 
cional por hacer lo imposible. En el corto 
período de seis semanas, oficiales, personal 
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de tropa y civiles con muy diferentes ante- 
cedentes, reciben instrucción "y práctica in- 
tensiva en el arte de enseñar. Después son. 
enviados directamente a las aulas de todos. 
los centros de enseñanza de la Fuerza Aé- 


“rea, Sus cometidos docentes pueden variar 


desde la instrucción individual áe tiro hasta. 
la presentación de conferencias sobre física. 
núclear a grupos de mil personas. 


“Pero de ningún modo querémos afirmar 
que sabemos las respuestas de los secretos. 


de la enseñanza con éxito”, advierte el Co- 
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ronel Wilson T, Jones, piloto de: bombarde- 
ros durante la segunda guerra mundial y ac- 
tualmente jefe de la Escuela. “Lo que sí 
decimos es que creemos en la posibilidad . 
de mejorar la habilidad de cada uno para. 
enseñar, sea la que fuere, cuando inicia el 
curso. Para hacer esto en el corto período: 
de seis semanas hemos tomado los mayores 
conocimientos en el campo completo de las. 
técnicas de enseñanza, los hemos condensa-- 
do y organizado en materias lógicas que 
pueden. ser asimiladas por cualquiera con. 
inteligencia y antecedentes medios. 


La primera reacción de algunos educado-- 
res al enterarse del intento de la Fuerza. 
Aérea de reducir rádicalmente el programa. 
normal de cuatro años de las Facultades y 
de hacer buenos profesores de soldados y 
de oficiales de aviación fué de mofa. Por 
ejemplo, hace varios años se preguntó al 
doctor Ohmer Milton, profesor de Psicolo-- 
gía en la Universidad de Tennesse, si le: 
gustaría seguir el Curso de Instructor Aca- 
démico. “Mi reacción inicial fué de incre- 
dulidad”, recuerda el interesado. “No en. 
vano estaba yo en posesión del Título de- 
Doctor en Filosofía y de ocho años de ex- 
periencia como profesor universitario. ¿Qué 
más podría necesitar para considerarme un 
repartidor efectivo de conocimientos ?” 


“¡Pobre de mi! Mis ilusiones y desilusio-- 
nes se hicieron pedazos durante la primera. 
semana. Hallé que los miembros del profe-- 
sorado dominabán la comunicación efectiva. 
en el aula. Sus conferencias eran superiores. 
en todo momento; me vi escuchando ávida- 
mente, aunque sintiéndome incómodo fren-: 
te a tales talentos, ” 


“Quedaban aún algunas desilusiones. 
más”, continuó el doctor Milton. “En las 
siguientes semanas cada alumno fué reque- 
rido para pronunciar varias charlas cortas 
y para dar cinco clases diferentes. Después 
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de que un profesor y los compañeros alum- 
nos terminaron de hacer la más meticulosa 
crítica de cada actuación, empecé a sospe- 
char que había algo más en el arte de ense- 
ñar que los años de experiencia y que un 
Título de Doctor en Filosofía. Es una re- 
confortante experiencia contar con un gru- 
po de hombres inteligentes que están de 
acuerdo en que la “gota de sabiduría” que 
uno ha dejado caer no ha quedado difun- 
dida en forma incomprensible—que uno no 
se ha puesto en comunicación con su audi- 
torio. Y a pesar de haber dicho repetida- 
mente a mis oyentes que el tema de mais lec- 
ciones era importante y que debían compe- 
netrarse con tan erudita materia docente, 
ellos no han respondido invariablemente con 
el respeto y entusiasmo apropiado.” 


Desde 1948 este importante curso de pro- 
fesor de la Fuerza Aérea ha producido más 
de 14.000 diplomados que, al entrar en esta 
era del avión de reacción y del espacio han 
ocupado sus puestos en las aulas de la 
USAF repartidas por todo el mundo. Los 
dos tercios de este total fueron oficiales y 
el resto personal de tropa y civiles. Cerca 
de 300 oficiales aliados recibieron también 
aquí sus titulos. 


El doctor Coyd E. MacRory, asesor de 
enseñanza del Coronel Jones, ha podido'ob- 
servar los muchos cambios que se han pro- 
ducido en el programa escolar a lo largo de 
los diez años que viene ocupando su puesto. 
“Y créame—dijo recientemente—que- han 
sido muchos los cambios en el curso desde 
que llegué aquí.” “El dinamismo del pro- 
grama es otro de los “secretos” que impre- 
sionan a los educadores del exterior. Cuan- 
do hallamos un nuevo medio de enseñanza 
—un nuevo método, técnica o ayuda de cla- 
se—lo probamos a conciencia primero entre 
el profesorado, dándolo después a los alum- 
nos. Estamos en condiciones de reaccionar 
ante nuevas ideas y cosas más rápidamente 
que la mayoría de los centros de enseñanza 
civiles, y no tenemos inconveniente de aden- 
trarnos en lo desconocido si ello puede ser- 
vir de ayuda a nuestros alumnos.” 


Profundamente impresionado con la en- 
vergadura y extensión del Curso de Instruc- 
tor Académico, comenté: “Deben contar 
con una gran plantilla de profesores aquí 
para poder dar a los alumnos un'curso de 
tal naturaleza en tan solo seis semanas.” 

El Coronel Jones sonrió: “Tenemos aquí 
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un buen profesorado y con vocación”—di- 
jo—. Sólo dos o tres profesores: poseen tí- 
tulos universitarios de enseñanza, pero el 
resto son tan sólo diplomados de nuestro 
curso, Nos agrada imaginarnos que es eso 
lo que los hace tan buenos.” 


Descubrí que una de las razones de su 
destacada eficacia era que todos los instruc- 
tores del curso deben pasar por idéntica ri- 
gurosa preparación de la enseñanza que es 
exigida a sus alumnos. Cada lección lleva 
muchas horas de investigación y de anota- 
ciones escritas. Incluso si un instructor tiene 
que dar una conferencia que haya sido pro- 
nunciada ya durante años por su predece- 
sor, sigue obligado a realizar su propia in- 
vestigación con el fin de aportar nueva vida 
al tema. Cuando uno de los profesores ha 


recopilado y organizado cuidadosamente su 


material, la primera de las “pruebas” de 
sus presentaciones es hecha.ante un audito- 
rio compuesto por sus colegas, que sugieren 
ideas para mejorarla. 


“Fué esta una de las experiencias más 
horripilantes de mi vida”, manifestó un ex- 
piloto de caza con muchas condecoraciones. 
“Cuando concluí con lo que creía era una 
conferencia hien organizada y presentada 
con habilidad, nada de lo que me arrojaron 
cuando volaba en mi P-38 sobre Alemania 
podía igualar a las bien dirigidas—y mere- 
cidas—ráfagos de crítica que me dirigió el 
auditorio. Mi primera reacción fué defen- 
siva e intenté justificar todo lo que había 
hecho. Cuando fui elogiado en mis puntos 
fuertes, no quise ya oír más. Poco a poco 
empecé después a comprender que esas per- 
sonas no sólo me indicaban cuáles eran mis 
puntos débiles, sino que me mostraban tam- 
bién lo que sería mejor. Acepté, finalmente, 
sus críticas por lo que significaban, y cuan- 
do varias semanas después pronuncié mi con- 
ferencia, recibi una ovación de mis alumnos 
puestos en ple.” 


Casi todos los alumnos que completan con 
éxito el curso se marchan sabiendo compor- 
tarse con mayor serenidad ante un audito- 
rio, con su habilidad oratoria mejorada y con 
mayor destreza para organizar su material 
que la que tenía cuando llegó y, además, se 
lleva consigo un examen interior de su pro- 
pia personalidad, aptitud y habilidad. Este 
aspecto de progreso personal es lo que ha 
dado a la escuela el sobrenombre de “Escue- 
la del Encanto”. 
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El Mando de Sistemas de la Fuerza Aérea 


- 


Es Mando de Sistemas de la Fuerza Aé- 
rea ha sido creado en el año 1961, en unos 
de los cambios más importantes en la orga- 
nización de la Fuerza Aérea. 


La creación del. AFSC alcanzó su punto 
crítico después de dos años de estudiar el 
funcionamiento de sistemas de la USAF. 
El nuevo mando sucedió al anterior Mando 
de Investigación y Desarrollo Aéreos y asu- 
mió también algunas de las obligaciones del 
Mando de Material Aéreo. Se modificó el 
AMC (Mando de Material Aéreo) y se con- 
virtió en Mando de Logística dentro de la 
misma organización. 


Estos cambios implicaron lo siguiente: 
La USAF concentró todo el desarrollo y ad- 
quisición de los sistemas (espaciales, aero- 
náuticos, electrónicos y balísticos), en un 


solo mando: AFSC. 


La misión de este nuevo mando consis- 
tirá en facilitar sistemas completos, sincro- 
nizados y capaces de funcionar en operacio- 
nes a los mandos usuarios de los mismos, 
tales como el Mando Aéreo Estratégico, el 
Mando Aéreo Táctico y el Mando Aéreo de 
Defensa. Esta misión comprende obligacio- 
nes que ántes recaían en el antiguo Mando 
de Investigación y Desarrollo Aéreos, así 
como la adquisición y producción de siste- 
mas que pertenecieran al AMC. En el nue- 
vo mando quedaron integrados los Centros 
de Sistemas del AMC. ? 


El Jefe del ARDC, el General Bernard 
A. Schriever, pasó a ser el primer Jefe del 
AFSC. El Cuartel General del AFSC, per- 
maneció en la Base Andrews, de la Fuerza 


Aérea, fuera de Wáshington, D. C., sede 


del ARDC. 


Anteriormente, el ARDC se había ocupa- 
do de investigar, desarrollar y realizar las 
pruebas. El AMC tenía a su cargo la ad- 
quisición, la producción y apoyo logístico. 

La nueva organización de la USAF' re- 
distribuyó los recursos, y reajustó funcio- 
nes y Obligaciones. La tarea de proveer to- 
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dos los programas de los sistemas, desde el 
desarrollo y las pruebas hasta la construc- 
ción en serie, instalación y revisión de las 
entregas al mando usuario, fué asignada al 


"nuevo Mando de Sistemas. Cuenta con cua- 
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tro divisiones administrativas: 


— La División de Sistemas Balisticos, en 
Inglewood, Calif. encargada de los 
programas de “Atlas”, “Titán” y “Mi- 
nuteman”. 

— La División de Sistemas Especiales, 
también en Inglewood, encargada de 
los programas espaciales militares asig- 
nados a la USAF del desarrollo de los 
proyectos en apoyo del Ejército, la Ma- 
rina y la NASA 


Ambas se formaron con elementos de la 
antigua División de Ingenios Balísticos del 
ARDC y del Centro de Ingenios Balisticos 
del AMC. 


— La División de Sistemas Aeronáuticos, 
en Wright-Patterson, Ohio, encargada 
de los programas del bombardero B-70 

. de número Mach 3 del transporte reac- 
tor C-141 que va a construir la. Lock- 
heed y del ingenio, lanzado desde el 
aire, “Hound Dog” GAM-77. Contiene 
elementos de la antigua División de 
Desarrollo Aeronáutico Wright del 
ARDC y el Centro de Sistemas Aero- 
náuticos del AMC. 


-——La División de Sistemas Electrónicos 
de Hanson Field, Mass, encargada de 
los sistemas de dirección y control, ta- 
les como Ballistic Missile Early War- 
ning System (BMEWS) y del Sistema 
de Control de la Defensa Aérea em- 
pleado por el NORAD. Se formó con 
elementos de la antigua División de 
Desarrollo de Mando y Control del 
ARDC y del Centro de Sistemas Elec- 
trónicos del AMC. 


El día 1 de julio, el nuevo mando adqui- 
rió la Eastern, Central and Western Con- 
tract Management Regions. En esa fecha 
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también adquirió el Aerospace Technical In- 
telligence Center, que fué “rebaútizado” con 
el nombre de División de Tecnología Ex- 
tranjera. 


En términos generales: la re-organización 
supuso una réplica importante de la USAF 
a los múltiples problemas de la era del es- 
pacio y de la técnica de las armas avanzadas 
aeroespaciales. Lo que la USAF quería ha- 
cer con este importante cambio era: 


— Aportar unas decisiones y actuación 
rápidas sobre unos programas de sis- 
temas establecidos. En esto está incluí- 
do el programa de ingenios balísticos, 
completo. 


— Asegurar una administración eficaz, 
responsable de la misión de desarro- 
llo espacial, que €s incumbencia muy 
importante de la USAF como organis- 
mo. administrativo del Departamento 
de Defensa. A: priméros de año, el 
DoD (1) nombró a la USAF adminis- 
trador único del desarrollo de los siS- 


temas espaciales. 


— Proveer un enlace eficaz y una activa 
participación por parte del Ejército, de 
la Marina y de la NASA (National 
Aeronautics and Space Administration) 
en los proyectos que se desarrollen para 
estos organismos por la USAF. 


El General Schriever, en una charla dada 
ante las empresas de la Air Force Associa- 
tion Industrial Associate, al final de la pri- 
mavera, declaró que consideraba al ADSC 
“in mando operativo en toda la extensión 
de la palabra”. Habló del nuevo mando en 
perspectiva en los siguientes términos: 


“Nos encontramos en una lucha tecnoló- 
gica con el mundo comunista. Según quede- 
mos en esta competición así quedará deter- 
minado el papel de esta nación en el futuro 
y tal vez ello decidirá su supervivencia. Los 
acontecimientos de la última década han 
puesto de manifiesto que la tecnología po- 
dría ser la clave de la supervivencia. Cuan- 
do el Senador Jackson estudió los trámites 
seguidos por nuestro gobierno para adoptar 
una decisión, llegó a la conclusión de que 
nuestra técnica superaba a nuestra adminis- 


tración y que, realmente, hacía falta que la. 


cuestión de tipo administrativo se perfeccio- 
nara. Se puede sacar la conclusión de que 





(1) Departamento de Defensa. 


89 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


la clave para la supervivencia es la adminis- 
tración de nuestros recursos técnicos, Creo 
que se ha mejorado mucho en la Fuerza Aé- 
rea con la formación del Mando de Siste- 


,, 


mas. 


Por eso el General hizo hincapié en la 
enorme responsabilidad que recae sobre el 
mando. 


“El Mando de Sistemás de la Fuerza Aé- 
rea es el que tiene en sus manos toda la res- 
ponsabilidad en el aspecto administrativo y 


de adquisición de todos los programas de 


sistemas para desarrollarlos,. probarlos y 
construirlos en serie mediante instalaciones 
y comprobaciones. 


Nuestra misión es entregar sistemas com- 
pletos, sincronizados y capaces de funcionar, : 
al mando usuario.” 


La re-organización AFSC-AFLC :real- 
menté comprendía escasos cambios en el per- 
sonal e instalaciones, pero mucho reajuste 
de autoridad y obligaciones de tipo admi- 
nistrativo. La USAF y, muy especialmente 
el AFSC y el Mando Logístico (se acopla- 
ron suavemente a esta organización admi- 
nistrativa a medida que el año iba avan- 
zando). 


Mientras las cosas iban adelante, los pro- 
gramas de desarrollo de la USAF, prime- 
ra preocupación del ARDC y ahora del 
AFSC, adquirieron un ritmo más acelerado. 

Durante el año, dos “Atlas” ICBM rea- 
lizaron vuelos de pruebas alcanzando más 
de 9.000 millas, duplicando la marca del 
« Atlas” disparado en el Océano Indico en 
mayo de 1960. El más reciente de estos dos 
vuelos, en junio de 1961, fué el primer vue- 
lo del “Atlas” que alcanzó toda su autono- 
mía empleando dirección por inercia. 


Reforzando la. posición del “Atlas” se en- 
cuentra la segunda generación de ingenio 
repostado por líquido, el “Titán”, que fué 
probado a conciencia durante el año. Una 
versión perfeccionada de este ingenio, el 
«Titán 11”, será propulsado por propellen- 
tes almacenables y puede ser disparado di- 
rectamente desde un silo subterráneo. Un 
vuelo de prucbas realizado con éxito el 3 
de mayo desde un silo en Vandenberg, Base 
de la Fuerza Aérea en California, contri- 
buyó a comprobar el diseño del “Titán II”. 


El “Minuteman”, un ICBM más peque- 
ño, más sencillo, menos costoso, capaz de 
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funcionar con carburantes sólidos, promete 
las ventajas de un sistema de propulsión por 
carburantes sólidos. Será capaz de estar al. 
macenado indefinidamente y de ser lanzado 
muy poco después de recibirse la orden de 
lanzamiento, 


El día 1 de febrero de 1961, se logró un 
hito importante cuando el primer prototipo 
operacional “Minuteman” alcanzó sus obje- 
tivos con éxito. Los tres cuerpos se dispara- 
ron según estaba previsto y el proyectil re- 
corrió, aproximadamente, 4.600 millas des- 
de el Polígono de Pruebas de Ingenios en 
el Atlántico. Otras pruebas habían de reali- 
zarse más adelante. 


Muchos de los avances conseguidos por 
la Fuerza Aérea en la técnica de los inge- 
nios: (nuevos conocimientos acerca de los 
sistemas de propulsión, características de 
los diseños y técnicas de dirección), han sido 
notables para la explotación del espacio, Se 
han empleado versiones del ICBM “Atlas” 
y del IRBM “Thor” como vehículos refor- 
zadores. El “Thor”, al que se le conoce co- 
.Trientemente como el “caballo de trabajo” 
de la exploración del espacio, ha sido espe- 
cialmente útil para colocar en órbita toda 
una serie de satélites, 


Uno de los programas norteamericanos 
más conocido en relación con los satélites, 
es el de la serie “Discoverer”, de la Fuerza 
Aérea. Desde que se puso en órbita el pri- 
mer “Discoverer”, en febrero de 1959, se 
ha lanzado un total de veintisiete satélites 


“Discoverer”, de los cuales diecinueve han 


alcanzado la órbita polar deseada. El 11 de 


agosto de 1960, la cápsula con datos del 
“Discoverer XIII” fué recuperada con éxi- 
to en el Pacífico: fué el primer objeto fa- 
bricado por el hombre que se recuperaba 
después de haber estado en órbita. Desde 
entonces, se han recuperado otras cinco 
cápsulas más, cuatro de ellas en el altre. 


Empezando con el “Discoverer XVI” en 
octubre de 1960, el “Agena-B” fué desti- 
nado a substituir al “Ágena-A” anterior, 
como vehículo para puesta en órbita. Fl 
“Agena-B” es mayor y más pesado que el 
“Agena-A” y puede ponerse de nuevo en 
marcha en el espacio para lograr un cambio 
de órbita. 


El “Discoverer” que empezó como siste- 
ma de investigación y desarrollo, no sólo 
ha proporcionado una gran riqueza de co- 


año y ha lanzado 
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nocimientos científicos, sino que se ha utili- 
zado también para desarrollar y probar he- 
rramientas, procedimientos y técnicas que 
hacen falta para los distintos sistemas saté- 
lites militares. Se ha comportado como un 
gran “adelantado” de las series actuales de 
satélites “Midas” encargados de proporcio- 
nar una alarma previa. 


Al mismo tiempo, el año pasado ha pre- 
senciado el notable adelanto logrado en el 
desarrollo de sistemas aero-espaciales pilo- 
tados, que continuará siendo una parte esen- 
cial de los efectivos de la Fuerza Aérea. El 
bombardero B-52, modelo avanzado pro- 
pulsado por ingenios turbo-fan de gran ren- 
dimiento, efectuó sus vuelos iniciales este 

ñ con éxito, en pruebas, el 
ingenio  aire-tierra “Hound Dog”. El 
“Hound Dog” aumenta el alcance efectivo 
millas, Le 
seguirá el “Skybolt”, un proyectil balístico 
lanzado desde el aire. A pesar de la incer- 
tidumbre respecto al posible volumen del 
programa, la labor de desarrollo ha conti- 
nuado en lo que se refiere aj B-70, bom- 
bardero de un número de Mach 3. 


En el futuro se necesitarán vehiculos pi- 
lotados que puedan Operar fuera de la at- 
móstera terrestre. Los primeros pasos en 
el desarrollo de estos vehículos controlables 
y maniobrables se ha hecho dentro del pro- 
grama del “X-15”, que ha alcanzado pro- 
gresos impresionantes. Durante el año, el 
esbelto avión negro, propulsado por cohetes, 
pilotado por el Comandante Robert White, 
de la USAF, Joe Walker de-la NASA, el 
piloto de pruebas de la North American 
Aviation Scott Crossfield, y el Teniente Co- 
modoro Forrest Petersen de la Marina, al- 
canzó una altura de más de treinta v una 
millas por encima de la superficie de la tie- 
rra (más allá de un 99,9 por 100 de la at- 
mósfera terrestre) y una velocidad de más 
de 3.600 millas por hora. En el futuro se 
espera conseguir mayores alturas y mayores 
velocidades, 


La continuación del “X-15” es el “Dyna- 
Soar”, planeador de ala en delta, que irá re- 
forzado por un “Titán” modificado. Será 
capaz de hacer una entrada hipersónica en 
la atmósfera desde altitudes orbitales y a ve- 
locidades en ellas posibles y aterrizará nor- 


malmente en aeródromos de tipo clásico, 


En apoyo de los programas “Dyna-Soar” y 
de futuros programas, el AFSC ha realiza- 
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do una serie de estudios del ambiente espa- 
cial a gran altura, empleando el cohete “Blue 
Scout”, y ha efectuado una serie de investi- 
gaciones en el aspecto de la bioastronáutica, 
estudiando problemas como el de la ingra- 
videz, alimentación en el espacio, protección 
contra las radiaciones, etc. Como parte del 
programa de la bioastronáutica, el Capitán 
Joseph W. Kittinger, Jr., batió la marca de 
diecinueve millas y media de caída con para- 
caídas desde un globo sobre el sur de Nueva 
Méjico en agosto de 1960. El haber llegado 
sano y salvo a tierra después de este salto, 
que batió el record, demostró que es posible 
que el piloto de un avión que vuele alto se 
lance al espacio en paracaídas y sobreviva. 


También se han logrado cosas tan impor- 
tantes durante el año en la rama de la elec- 
+rónica. Dos de las gigantescas estaciones 
de radar que dan la alarma ante la presen- 
cia de ingenios (BMEWS) empezaron a 
funcionar. La primera en Thule, Groenlan- 
dia, en otoño de 1960, y la segunda en 
Clear, Alaska, en el verano de 1961. Están 
pensadas para que suministren una alarma 
de quince minutos ante un ataque con inge- 
=-nios, por sorpresa, contra el continente nor- 
teamericano, de modo que nuestras fuerzas 
ofensivas y defensivas puedan adoptar unas 
contramedidas eficaces. Ahora se está cons- 
truyendo un tercer BMEWS en el norte de 
Inglaterra. 


Un corto: periodo de alarma exige contar 
con el Mando más rápido posible y unos sis- 
temas de control velocisimo para nuestras 
Fuerzas Aéreas. Entre los desarrollados por 
el AFSC están: El Centro de Operaciones 
«de Combate del NORAD, que proporciona 
al Jefe del NORAD la posibilidad de infor- 
marse instantáneamente de la situación de 
las Fuerzas Aéreas de la Defensa y de los 
medios de controlarlas; el Sistema de Con- 
trol del Mando Aéreo Estratégico, que auto- 
máticamente y por medio del sistema elec- 
trónico de obtención de datos y representa- 
ción de los mismos ofrece igual posibilidad 
al Jefe del SAC, y el Sistema de Comuni- 
caciones Aéreas que asegurará los sistemas 
de comunicaciones entre los sistemas y los 


servicios o armas, de modo que apoyen las. 


operaciones globales de la Fuerza Aérea. 


Estos no son más que unos cuantos de 
los muchos sistemas aero-espaciales que el 
AFSC desarrolla y adquiere. Su campo to- 


“tinados para los requisitos corrientes, 
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tal de acción (incluido en él gastos por valor 
del 40 por 100 del presupuesto anual de la 
Fuerza Aérea) comprende una gran varie- 
dad de otros sistemas. Estos abarcan desde 
los ingenios tácticos de defensa aérea, des- 
hasta 
ingenios cohetes de carburante sólido, de 
varios escalones y los sistemas de propul- 
sión ionica que veremos, tal vez, utilizar más 
adelante. Están comprendidos en ellos avio- 
nes tácticos como el caza V/STOL y avio- 
nes de apoyo tales como el transporte C-141. 
De este modo el AFS lleva a cabo una doble 
labor. Su primera misión es conseguir los 
sistemas aeroespaciales superiores que la 
Fuerza Aérea necesita hoy y mañana. Pero 
también tiene que mirar hacia adelante para 
pasado mañana y gran parte de la actual 
investigación llevada a cabo por el AFSC 
está dirigida hacia las necesidades de la de- 
fensa de los próximos años. 


Hablando de futuros requisitos, el Gene- 
ral Schriever dijo en un reciente discurso: 
“Tenemos que robustecer nuestro programa 
espacial militar para la década que se ave- 
cina... y desarrollar las posibilidades espa- 
ciales básicas que hacen falta para la futura 
utilización del espacio. Creo que debemos ser 
capaces de: | 


1) Colocar en órbita, con garantía de 
seguridad, grandes cargas útiles para 1965. 


2) Poder navegar y maniobrar. 
3) Abandonar la órbita y aterrizar. 


4) Transportar, auxiliar y utilizar el 
hombre en el espacio. 


5) Encontrarse en él en un lugar y mo- 
mento determinados, y 


' 6) Construir estaciones espaciales servi- 
das por hombres o no. 


“Si hacemos estas cosas—añadió—, po- 
demos colocar a nuestra nación al frente de 
los éxitos espaciales... No hay razón por la 
que no podamos conseguir todas las metas 


que nos fijemos en el espacio.” 
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Esta visión y la voluntad que le acom- 
paña representan el espíritu que se encuen- 
tra en el AFSC. Sus más de 70.000 oficia- 
les, aviadores y personal civi] reconocen que 
en sus manos está la continuación de la 
Fuerza Aérea de las Estados Unidos, fuerza 
que es vital para los Estados Unidos y para 
todo el mundo libre. 
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| 


ESPAÑA BELICA. EL 
SIGLO XIX, por el Te- 
niente General Martínez 
de Campos, Acalémico de 
la Lengua. Un libro de 
400 páginas de 30 por 22 
centímetros, con 477 ilus- 
traciones y 9 láminas en 
color. Editorial Aguilar. 
Madrid. 


La historia bélica de la Es- 
paña del siglo XIX es casi, casi, 
la historia de España del si- 
glo XIX. Durante él, el Ejérci- 
to no se limitó a hacer la gue- 
rra; hizo también política, 
tomó parte activa en la diplo- 
macia e influyó en la opinión 
pública. Que en este desgra- 
ciado período de nuestra his- 
toria en que los ambiciosos, 
los agitadores y los aventure- 
ros campaban por sus respe- 
tos, que no eran siempre para 
con la Patria, era inevitable 
que el Ejército, que no quería 
ver reducido su papel al de 
una fuerza mantenedora del 
desorden, quisiera también, 
para bien o para mal, hacer 
oir su voz. 


LIBROSUOS. 


Por todo esto, «España Bé- 
lica.—El siglo XIX>», el último 
libro del ilustre tratadista Te- 
niente General Martínez de 
Campos, es, pese a lo asende- 
reado del tema, una de las 
mejores historias de la España 
del pasado siglo, Su carácter, 


en cierto modo monográfico, 


su enfoque militar, no resta 
amplitud al conocimiento de 
los hechos, al centrar éstos so- 
bre lo que fué su eje, si no su 
causa, en este tan agitado como 
estéril período de nuestro pa- 
sado. Pero la Historia no es 
una sucesión casual de hechos, 
sino su concatenación causal; 
por ello, el autor nos adentra 
en la historia del siglo XIX 
por el pórtico de la desgracia- 
da campaña del Rosellón y de 
las presiones de Napoleón que, 
erigido primer Cónsul de Fran- 
cia, se aprestaba a utilizar a 
España para la total conquista 
de Europa, contando con la co- 
laboración del omnipotente fa- 
vorito de Carlos IV, 

Es Trafalgar el primer des- 
graciado acontecimiento con 
que nos enfrenta el autor con 
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la precisión y claridad que rei- 
tera a lo largo de toda la obra. 
El capítulo dedicado a la gue- 
rra de la Independencia es un 
modelo de concreción y capa- 
cidad de síntesis en el que el 
autor no se limita al estudio 
de los movimientos tácticos de 
las tropas en Bailén, Talavera, 
Vitoria, etc., sino que logra 
dar cohesión y unidad a una 
serie de campañas inconexas, 
de las que el pueblo, alzado en 
armas contra el invasor, fué el 
principal protagonista y en las 
que los improvisados guerrille- 
ros se pusierón al nivel de los 
mejores generales, llegando a 
ser, según palabras de autor, 
«la vista y el oido de las fuer- 
zas regulares». Napoleón - fué 
derrotado pero nos dejó el vi- 
rus de las nuevas ideas. Era, 
como ha dicho Carlyle, «la 
Revolución Francesa a ca- 
ballo», 

Tras un breve estudio de 
las campañas de Dinamarca y 
Rusia, que no alcanzamos a 
entender porque el autor cali- 
fica de expediciones «a fortio- 
ri», éste se adentra en el re- 
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lato de la emancipación de 
nuestras colonias en América, 
que la ambición de Inglaterra 
fomentó aprovechando nuestro 
duelo a muerte con Francia y 
nuestros desórdenes internos 
que impedían el envio de con- 
tingentes. España perdía su im- 
perio, mientras en su suelo se 
sucedían los pronunciamientos 
contra el estúpido absolutismo 
de Fernando VII, que la inva- 
sión de los «cien mil hijos de 
San Luis» apoyó. La Metró- 
poli, como dice el autor, estaba 
en desacuerdo consigo misma, 
pero no se deja llevar por la 
utopía ucrónica y tras de afir- 
'mar que lo hicimos mal se pre- 
gunta «¿habría sido posible se- 
guir rumbo distinto?». 


Son de excepcional - interés 
los capítulos que el autor, du- 
que de la Torre, dedica a nues- 
" tras dos guerras carlistas que 
él define como lucha entre 
«antiliberalistas» y «antiabso- 
lutistas». Las campañas son es" 
tudiadas con rigor táctico: sus 
protagonistas con gran pent- 
tración psicológica. Al final de 
tan larga lucha, enconada por 
una feroz intransigencia, las co- 
sas quedaron como estaban. Y 
el autor inquiere con agudeza 
«¿Qué sería de España y del 
mundo, si todos los que pue- 
den alegar derechos de legi- 


timidad se creyeran autoriza-. 


dos a promover una lucha con- 
tra el orden existente?». La 
«inventada» guerra en Africa, 
el episodio de Méjico, del que 
tan malparado sale, a juicio del 
zutor, el prestigio de Prim, la 
acción del Callao y la históri- 
ca batalla de Alcolea, «trueno 


sin tormenta», son capitulos in- 


teresantes de esta obra. 


Tras un amplio análisis de 
las insurrecciones de Cuba y 
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Filipinas y de la campaña de 
Melilla, en 1893, llegamos al 
final de la obra: La guerra con 
los Estados Unidos. El autor 
con difícil objetividad y eficaz 
documentación, entre la que 


destaca la relativa a la iniqui- 


dad del Maine, sigue paso'a 
paso las heroicas acciones de 
nuestro Ejército y nuestra Ma- 
rina, más fácilmente reconoci- 
das por nuestros enemigos que 
por la opinión pública de la 
Metrópoli, atenta más a los re- 
sultados que a las causas que 
los determinaron. 


Esta Historia del siglo XIX, 
superior a todas'las dedicadas, 
total o parcialmente, a este si- 
glo tan agitado de calamida- 
des, es una historia que era ne- 
cesario escribir. Precisa en los 
datos, clara de exposición, ro- 
tunda en sus juicios, a veces 
acerados, pero rectos—aunque 
el autor no incida lo suficiente 
en el papel que la Masonería 
desempeñó en nuestras desgra- 
cias, quizá por no caer en un 
tópico que lo es a golpes de 
evidencia—constituye una 
magnífica obra de consulta que 
tendrá sitio de honor en la his- 
toriografía española. 


CONSTRUCCION FA- 


CIL DE OBJETOS TE- 
LEDIRIGIDOS, por 
A. Zamora; edición re- 
visada y ampliada por 
Clemente Podros Oliwe; 
113 páginas de 24 por 17 
centímetros, 66 figuras, 
4 láminas. Ediciones Ce- 
del. Aribau, 153. Barce- 
lona (11). 


Esta obra en realidad abla: 


de la construcción de todos 
los elementos que componen el 
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mando a distancia. Aunque es 
de carácter general y habla, 
por ejemplo, de los mandos a 
distancia -de' los televisores O 
de un coche teledirigido, fun- 
damentalmente va orientado 
hacia la adaptación del tele- 
mando a una maqueta de 
avión, Actualmente se ha he- 
cho mucho en este sentido, y 
en los alrededores de las gran- 
des ciudades es muy fácil ver 
grupos de aficionados que 
«juegan» con sus modelos to- 
talmente construidos por ellos, 
generalmente en equipo. Éste 
libro va dirigido a todo este 
público. Desde luego, para po”. 
der entrar en él hace falta po- 
seer algunos conocimientos de 
Electrónica, lo que es normal 
en el aficionado a construir 
aparatitos teledirigidos. 


Se empieza dando unas ideas 
sobre la superreacción que es 
uno de los circuitos más utili- 
zados en el telemando, ya que 
así se necesitan menos valvu- 
las. A: continuación se estudia 
una serie de receptores y emil- 
sores de gran utilidad para la 
teledirección; destacando el re- 
ceptor miniatura y el ultrali- 
gero que se montan en avión. 


Se da una descripción muy 
detallada del sistema «Boome- 
rang» que transforma las se- 
ñales recibidas en movimien- 
tos. 


Muy interesante es la reali: 
zación práctica y detallada de 
un coche teledirigido indicán- 
dose la construcción del emi- 
sor y del receptor. Se describe 
muy detalladamente la fabri 
cación y montaje del escape 
terminándose con la realiza- 
ción de la carrocería. 

Las numerosas figuras y los 
abundantes esquemas aclaran 
los conceptos expuestos. 
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Avión, noviembre de 1961.—ESRO.— 
Cincuenta años de Morane-Sauinier.—- 
[ Campeonato Nacional de Paracaidismo. 
Cessna L-19.—B. O. del R. A: €. E.— 
Visita a la Hispano.-——Curiosidades astro» 
nómicas. — Carreras de radiocontrol.— 
X Copa Barcelona.—Un Hombre. Un 
campo. 


Revista General de Marina, diciembre 
de 1961.— Instalaciones gasificadoras de 
pistón libre.—¿Es usted buen maniobris- 
ta? —El helicóptero dragaminas.—Del la- 
boratorio a Hiroshima.—Al alma desilu- 
sionada.—La otra cara de la Infantería 
de Marina.—La Marina holandesa de hoy. 
Notas profesionales. —Miscelánea.—Histo- 


rias de la  mar.—Noticiario.—Libros y 


Revistas, 


Revista de. Información Electrónica, 


enero de 1962.—Lenguaje científico.— 


La teoría de la informatión en Madrid. 
Meditaciones en torno a la Investigación: 
Organización de la investigación.—Sim- 
bolos gráficos de semiconductores y tran- 
sistores.—Búcaro.—Estabalizadores magné- 
ticos.—Realizaciones del INE.—Tubos de 


radar de ' concentración magnética.—-Mis- 


«celánea.—Terminología.—Libros..—Mundo 
científico y tecnológico .— Efemérides. — 
Fichas bibliográficas, 


FRANCIA 


" Forces Aeriénnes Frangaises, núm, 175. 
Diciembre 1961.—Retratos y relatos his- 
tóricos. — Marqués D"Arlandes. .Robert 
Grandseigne.—Un cincuentenario: El pri- 
mer concurso de aviones militares. —Guy- 
nemer.—Algunos recuerdos sobre Lyautey 
Y la aviación.—Un plan grandioso: el 
ataque al petróleo del Cáucaso en 1940.--— 
Crónicas. La investigación Operativa en el 
Ejército del Aire.——Aviones extranjeros.— 
Aviación comercial.—Técnica acronáutica, 
Literatura aeronáutica.—Bibliografía, 


. Les Ailes, núm. 1.857, de 22 de di- 
ciembre de 1961.-——Aviación Civil y Co: 
mercial: 1961 mal año para las compa- 
ñíias aéreas curopeas.—La puesta en ser» 
vicio de los Convair 880 en la red de 
lineás aéreas japonesas.— Astronáutica y 
Misiles.—Hacia unas nuevas técnicas de 
estabilización.—El «Oscar». Aviación Mi- 
litar: un concepto de la Defensa soviéti- 
<a.—Los misiles. —El] Ejército del Aire 
en 1961: principio de una evolución. — 
Técnica e Industria. —El Super-Frelon ele- 
vará .4,5 Tm.—En Derby, Rolls Royce 
mantiene su preminencia.—La presenta- 
ción del «Super-Broussard» en Lisboa ha 
suscitado un gran interés. —Bristol Sid. 
deley: El BS-100 desarrollará 17 tonela- 
das de empuje.—Cuento de Navidad.— 
Aviación Ligera.—El «Sagita» planzador 
holandés normalizado.—Vuelo sin Motor. 
Cómo D., Trouillard y S. Suchet han ba- 
tido un récord de altura.—Doble récord 
francés en Saint-Auban: Serge Cazilhac a 
11.150 metros en Breguet 901.—Compe- 
ticiones y récords.—«eLes Aijles» y los li- 
bros.—Parachutismo.—La actualidad a 
nuestros pies, 


RE Voy 


Les Ailes, núm. 1.858, de 29 de Gíi- 
ciembre de 1961.——Aviación Civil y Co- 
mercíal.— Astronáutica y Misiles, El mo- 
tor de plasma.—Satelización.—Balance téc- 
nico del espacio en 1961.-——Aviación Mi- 
litar.—Los primeros Mirage del Ejército 
del Aire.—El helicóptero de asalto.—Téc- 
nica e Industria.——¿Cuál será el motor del 
«Super-Caravelle»?-—E] avión operativo 
más rápido del mundo.—El Mc Donnell 
«Phantom Il». — Aviación ligera. — Un 
nuevo planeador con motor: el «CXD-18». 
«Pouplume», el avión más ligero del 
mundo, vuela con 8 caballos.—PFl] récord 
de Cazilhac.—Competiciones y Récords.— 
«Les Ailes» y los libros. — Aeromodelismo. 
Parachutismo.—La actualidad a nuestros 
pies. . 


Les Ailes, núm. 1.859, de $ de ene- 
ro de 1962.-—La modernización de nues- 


tras fuerzas aeroespaciales.-—Balance 1961] 


y perspectivas 1962 para la industria ae- 
roespacial francesa.—Aviación Civil y Co- 
mercial.—K. L. M.: nuevas ayudas al 
aterrizaje.—Air France trans portó 
3.600.000 pasajeros en 1961.—Puente at- 
reo soviético entre Moscú y la Antártida. 
Aeronáutica y Misiles. —Mundialvisión y 
satélites ¿La luna en 1962?—Aviación mi- 
litar:- Una hora en Creil.-——Téecnica e In- 
dustria: Proyectos S. T. O. L. Potez.—- 
El Grumman «Intruder» avién de asalto 
y gran autonomía.—Turbomeca equipará 
los Saab-105 del ejército del aire sueco. — 
«Aviación ligera.—Vuelo muscular en In- 
glaterra.-—Aeromodelismo.—La actualidad 
a nuestros pies, 


L”Air et PEspace: Balance 1961.—-Vis. 
tazo a un año excepcional.—La aviación 
civil en 1961.—La Air Force ante el por- 
venir.—Balance y perspectiva de los trans- 
portes aéreos privados.—La industria de 
equipos aeronáuticos en Francia.—La avía- 
ción ligera ha alcanzado su mayoría de 
edad.—Un plan de conjunto coherente 
para misiles.—La propulsión horizontal 
triunfa en el espacio.—El -aña 'médico- 
aeronáutico y médico - espacial. — Un 
«booster» para el espacio. 


INGLATERRA 


Aeronautics, diciembre de 1961:-—Nue- 
vos materiales para” vehiculos supersóni- 
£09.—Silenciando los reactores. —Ayuda 
a la industria.—Tendencias del tráfico 
aéreo mundial.——Exito del «Jet-Viscount». 
Futuro del estato-reactor.—Una industria 
detrás de la industria.—Industria acro- 
náutica auxiliar.—La R, A. F. necesita 
pilotos. 


, 

Flight, núm. 2.751, de 30 de noviem- 
bre de 1961.-—Transporte significa civi- 
lización.—La Aviación civil en el Parla- 
mento.—El.«Vulcan» sale de Inglaterra. —- 
Seguridad, economía y comodidad.—El 
«Tiros», el «Ninbus» y el «Aeros». Posi- 
bilidades de la cohetería soviética, —Siste- 
ma de satélites meteorológicos.-—Después 
del DC-8.—Un millonario español. —La 
compañía «Iberia», 


Flight, núm. 2.752, 7 de diciembre 
de 1961.—El año de la compañía Hand- 
ley Page.—Equipando a la RAF.—Se- 
guridad, economía y  comodidad.—La 


P 
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Fuerza Aérea australiana busca un bom- 
bardero.—Reunión de un Comité espa- 
cial.—El Vigilante y el Seaslug.-—Saté- 
lite en la ionosfera.—Objetivos america- 
nos en el espacio.— Detalles del nuevo 
Boeing 727. 


Flight, núm. 2.753, 14 de diciembre 
de 1961.—El programa de vehículos so- 
bre cojín de aire.—Se necesitan trans- 
portes estratégicos. —Deralles del B. S. 
100.—Demasiados aviones en BOAC.— 
¿Transportes supersónicos para 1967: en 
los Estados Unidos?—Características del 
Breguet 941.-—Satélites para amateurs, — 
Objetivos de América en el Espacio.— 
Nueva fuerza de entrada para Inglate- 
rra.—-Aetopuertos internacionales.—Insta- 
laciones y equipo para aeropuertos. 


Flight, núm. 2.754, 21 de diciembre 
de 1961.—La Industria y el Gobierno. — 
El Mirage lUlI-V.—El P. 1127, destruí- 
do.— Seguridad, economia y comodidad.— 
Progresos en los cohetes nucleares.—Una 
resolución en el «spacio.—¿Una Real 
Fuerza del Espacio?—Cápsula Mercury bi- 
plaza.—La investigación espacial británi- 
ca en la Cámara de los Lores.-—El año: 
1972.-—Transporte de asalto VTOL.—Dos 
sistemas alternativos WTOL.—Dos mi- 
llones de horas a reacción.—Progresos 
del Boeing 727. l 


The Aeroplane, núm. 2.616, 7 de di- 
ciembre de 1961.—La exhibición de la 
SBAC.—-Progresos en el VC 10.—Vigo 
counts para China.—El «Coronado», en 
Europa.—Competencia “cuidadosamente re-- 
gulada.—Aviones de despegue vertical y 
helicópteros.—El Vertol 107.—Datos téc- 
nicos de helicópteros en servicio.—Los 
helicópteros en servicios regulares. —El 
misil de lanzamiento aérco de la com» 
pañía Martin.—Polaris en el objetivo, 


Air Force, diciembre de 1961.—Los 
irresponsables, —El caso contra nuestras 
Fuerzas Armadas.—Cita en el Espacio.— 
La tentación del Espacio.——La Ciencia no 
es Magia.—¿Qué es un hombre educa- 
do?— Trabajadores migratorios. —Hablando 
del espacio.—La N,:A. T. O. tiene 
que volver a nacer.—Desinterés.—-7 de 
diciembre de 1941. 


The Aeroplane, núm. 2.617, 14 de 
diciembre de 1961.—-Fl «Seaslug» en ser- 
vicio.—Europa y la investigación espa- 
cial.—El primer vuelo del «Trident», — 
Misiles tácticos para la RAF.-—Proyec- 
tos espaciales de la RAF.—El tráfico en 
el Atlántico Norte. — El programa del 
Boeing 727.—Los servicios interiores en 
Francia.—Piloto automático para helicóp- 
teros. — Las exportaciones francesas. -——E] 
prototipo del Breguet Y41.—Planes para 
el X-15.—Progresos del satélite OSO. 


. The Aeroplane, núm. 2.618, 21 de 
diciembre de 1961.-—Una extraña situa- 
ción. —Colaboración V/STOL: Cápsula 
Mercury biptaza.—Tiopiezo en el pro» 
grama VTOL.—La Aeronáutica en el 
Colegio Imperial.—Italia y el Eurocontrol. 
El programa VTOL de los Estados Uni: 
dos.—¿Es este el «Vostok»?—Fl] «Ti- 
tán» TIL y el «Saturno» C-4.—De la falra 
de bombas a las bombas de hidrógeno. 


